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[ grupo 24 del Atlas Nacional de Espariia, “Transporte Aéreo”, incluido
en la seccion VII “Transporte y comunicaciones”, pretende mostrar la
situacion actual del transporte aéreo en Espariia; un sector que ha
experimentado en los iiltimos afios cambios rdpidos e importantes en las
tecnologias implicadas, en la oferta de servicios de las compaiiias aéreas y en
la demanda por parte de los usuarios, por lo que se presenta ahora una
segunda edicion que, siguiendo el esquema de la primera, recoge una amplia
informacion sobre la historia del transporte aéreo, lineas aéreas regulares de
trdfico nacional, instalaciones aeroportuarias y diferentes variables
relacionadas con el trdfico de aeronaves, el trdfico de pasajeros vy el trdfico de
mercancias. Es en estos temas donde se pueden apreciar mejor los grandes
cambios que ha experimentado el sector, como el incremento del niimero de
aeropuertos abiertos al trdfico civil y el aumento del trdfico regular y no
regular de pasajeros y mercancias, tanto en importaciones como en
exportaciones.

Las aportaciones mds novedosas de esta nueva edicion consisten en un amplio
estudio sobre las nuevas tecnologias aplicadas a la navegacion aérea, entre las
que destaca la extensa descripcion que se hace de los sistemas de navegacion
por satélite tales como EGNOS y GALILEO; la descripcion de los planes

directores de los aeropuertos (incorporados a los ya estudiados de Madrid-
Barajas y Palma de Mallorca), de Barcelona, Mdlaga, Tenerife-Norte y
Monflorite-Alcald (Huesca); se han contemplado aspectos de seguridad en el
transporte aéreo y, por ultimo, se ha proporcionado una vision del importante
papel desempeiiado por la entidad publica Aeropuertos Espariioles y
Navegacion Aérea (AENA) y su actividad internacional.

Debe destacarse, finalmente, el buen trabajo de todasy cada una de las
personas implicadas en este proyecto, sin cuyo esfuerzo no hubiera sido posible
que esta obra viera la luz, y debe reconocerse asimismo la participacion de
todos aquellos que con sus aportaciones, sugerencias, criticas y comentarios
tanto han contribuido para mejorar la edicion anterior, especialmente el
personal de la Direccion General de Aviacion Civil y de AENA.

Madrid, marzo de 2006

ALBERTO SERENO ALVAREZ
Director General del Instituto Geografico Nacional
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El inicio de la aviacion
comercial espaiiola

cabada la Guerra Mundial 1914-1918
quedaban en el continente europeo numerosos
aviones y pilotos sin una funcién definida ;qué ha-
cer con ellos? En Francia se proyecta una linea aé-
rea para transportar el correo hasta la Argentina y
serd francesa la primera linea aérea que cruce
nuestro cielo. El 1 y 2 de septiembre de 1919 tiene
lugar el primer vuelo Toulouse-Rabat de las
Lignes Aériennes Latécoere. La linea hacia esca-
la en Barcelona, Alicante (pernoctando) y Mdlaga,
realizando inicialmente dos viajes redondos por
semana. En Barcelona, los franceses usaron al
principio el aerédromo de Talleres Hereter (La
Volateria), pero en marzo de 1920 comenzaron a
utilizar un aerédromo propio, también situado en
El Prat.

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

Un Real Decreto de 5 de julio de 1920 saca a
concurso publico tres lineas aéreas postales:
Sevilla-Larache, Barcelona-Palma de Mallorca y
Milaga-Melilla. El 23 de julio qued6 desierto el
concurso para la linea Barcelona-Palma de
Mallorca. El 24 de octubre quedaba desierto el
concurso para la linea Malaga-Melilla y abiertas
las ofertas para la linea Sevilla-Larache, lo gana-
ba la compaiiia Talleres Hereter.

Un segundo concurso para la linea Barcelona-
Palma, abierto el 25 de septiembre de 1921, fue
ganado por la empresa Compafiia Aeromaritima
Mallorquina, S. A. (C.AM.M.S.A.), formada por
un grupo de hombres mallorquines con el piloto
catalan Manuel Colomer como director técnico.

Como los Talleres Hereter desaparecieron en
1921, adquiridos su aerédromo y su fabrica por la
Aerondutica Naval, Loring cred una nueva em-
presa, la Compaiiia Espafiola de Trafico Aéreo
(C.E.T.A.), que se hizo cargo de la concesién de
la linea postal Sevilla-Larache. La empresa conta-
ba inicialmente con pilotos britdnicos, sustituidos
paulatinamente por espafioles, y tres De Havilland
DH-9 con motor Siddeley «Puma», comprados a
Inglaterra como sobrantes de guerra, matriculados
M-AFAF, M-AGAG y M-AFFF.

El vuelo inaugural salié de la Dehesa de
Tablada (Sevilla) el 15 de octubre de 1921. El pri-
mer piloto espafiol de la linea fue José Canudas,
en junio de 1922, sustituido poco después por
Joaquin Cayén. El piloto argentino Juan José
Stegui fue victima del primer accidente mortal de
la aviacién comercial espafiola, acaecido el 23 de
octubre de 1922. La C.E.T.A. continud operando
la linea hasta la adjudicacién de un nuevo contrato
de Correos en 1926.

C.E.T.A. adquiri6, en 1922 un Dornier Do-C-3
«Komet», matriculado M-AAIA, con cabina cerra-
da a fin de que los pasajeros fueran mas cémodos.

La Compania Aeromaritima Mallorquina, con
hidros Macchi M.18 y Savoia S.16 y S.16.bis, lo-

gré la concesién de la linea postal Palma-
Barcelona el 15 de diciembre de 1921. Los pilo-
tos eran Manuel Colomer y varios italianos.
Desgraciadamente, Colomer muri6 en accidente
con un Macchi M.18 el 8 de abril de 1922, antes
de inaugurarse la linea, el 22 de julio. El 15 de
agosto, al producirse otro amaraje forzoso, la pro-
pia Compaiiia solicitd la suspension temporal de
la linea hasta su reorganizacion y adquisicion de
nuevo material. Tras largos meses de inactividad,
la Compaiifa Aeromaritima Mallorquina reanud6
el servicio en junio de 1923 con apoyo total de
Latécoere en personal y material dos hidroaviones
de canoa Liore et Olivier LeO —H-13—, aunque
su servicio duré poquisimo, ya que en 1924-1925
desaparece definitivamente la Compaiia
Aeromaritima Mallorquina.

En julio de 1926, la linea postal Sevilla-Larache
fue adjudicada a Jorge Loring, desapareciendo la
C.E.T.A. Los aviones empleados por Loring eran
del tipo R-III, numerados del uno al cuatro y ma-
triculados M-CAAA, M-CAAAB, M-CABA y M-
CBAA.

Mediante Real Decreto de 12 de enero de 1927,
se autorizd a la Sociedad Colén Transaérea
Espaiola a implantar una linea de dirigibles entre
Sevilla y Buenos Aires, con acronaves de capaci-
dad minima de cuarenta pasajeros y diez toneladas
de carga general. Emilio Herrera fue nombrado de-
legado del Gobierno en la compaiiia, y se aprobd
un proyecto para instalar una estacion de dirigibles
en terrenos del cortijo de Hernan Cebolla, en las
afueras de Sevilla. El 21 de agosto de ese afio se
inauguraron unas obras que no fueron nunca mas
alld de un modesto poste de amarre y de un dep6-
sito de combustible. No obstante la idea no pros-
perd, y la sociedad fue disuelta.

En 1927 comenzaron a operar otras dos com-
pafifas espafiolas de lineas aéreas, la Unidén Aérea
Espaiiola (U.A.E.) e Iberia, Compaiiia Aérea de
Transportes. Ambas empresas eran reflejos de in-
tereses alemanes. La casa Junkers, ademas de su
fabrica de aviones, tenfa una compaifiia de lineas
aéreas y hacfa afios intentaba establecer en Espafia,
de acuerdo con algunos socios espafioles, ambos
tipos de actividad. La firma U.A.E., creada hacia
1925 con estos fines, nunca pudo hacer la fabrica,
pero si obtuvo las concesiones oficiales para va-
rias lineas aéreas, aunque la creacion de la
Deutsche Lufthansa en Alemania habia absorbido,
en 1926, las lineas aéreas Junkers. En Iberia, el
elemento alemén era la propia Lufthansa, en per-
secucion, como antes Junkers, de la linea a
Sudamérica, que lograria en 1934.

Al principio, la U.A E. empled pilotos alema-
nes, pero desde el primer dia volaron como se-
gundos pilotos en los Junkers José Marfa Ansaldo
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Savoia S.16 bis, del equipo utilizado por la Compaiiia Aero Maritima Mallorquina

y Francisco Coterillo, que con otros espaioles to-
maron el relevo. Los Junkers adquiridos por la
U.A.E. fueron dos G-23 (M-AJAJ y M-CABB) y
cuatro G-24 (M-CADA, M-CAAF, M-CAFF y
M-CFFA). Iberia no empled, al parecer, nada mas
que pilotos alemanes en la primera época.

El 29 de abril de 1927 se inauguré la primera li-
nea de la U.A.E., que ademds era internacional.
Un Junkers G-24, pilotado por Fritz Morzik y José
Maria Ansaldo, despegé del aer6dromo de
Tablada, siendo su meta Lisboa. Al dfa siguiente
vol6 a Getafe, pues aquella linea era Madrid-
Lisboa-Sevilla y Sevilla-Lisboa-Madrid. Desde el
10 de junio, cada semana se efectuaban dos vue-
los Madrid-Lisboa y un vuelo Madrid-Lisboa-
Sevilla (con los regresos efectuados al dia si-
guiente a los de la ida). En noviembre se suprimi6
Sevilla de la ruta, quedando tres vuelos Madrid-
Lisboa y sus correspondientes regresos. En febre-
ro de 1928, la U.A.E. comenz6 un nuevo plan: dos
vuelos, ida y vuelta, Madrid-Lisboa y otros dos
Madrid-Sevilla por semana. Desde finales de di-
cho afio, ambos servicios se efectuaban tres veces
por semana.

Nace Iberia

128 de junio de 1927 se registraba por el
notario de Madrid, don Juan Crisostomo de Pereda
y Gorriz el Acta de Constitucion de Iberia,
Compaiiia Aérea de Transporte, sociedad cuyo ob-
jeto era, segiin constaba en la mencionada acta, el
establecimiento y explotacion de lineas peninsu-
lares y, principalmente, internacionales de trafico
aéreo.

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

El 14 de diciembre de 1927, a las nueve menos
cuarto de la mafana despegaba de Barcelona el tri-

De Havilland DH-84 «Dragon», utilizado por la Sociedad Aerotaxi, S. L.

motor Rohrbach «Roland» matriculado M-CAAC
que inauguraba el servicio aéreo entre las dos méas
populosas ciudades espafiolas. Como anécdota di-
remos que el avion se desvio de su ruta al encon-
trarse con una tormenta de nieve al sobrevolar tie-
rras de Aragén y llegar hasta Soria, retrasando su
llegada a Madrid hasta la una y cuarto de la tarde.

Mientras tanto, en el aecropuerto de destino, el
de Carabanchel (Loring), se procedia a la inaugu-
racion oficial de la linea por S. M. el Rey Don
Alfonso XIII. Efectuada la ceremonia oficial, otro
aparato «Roland», M-CBBC, despegaba a las do-
ce y media hacia Barcelona con nueve pasajeros a
bordo, llegando a la Ciudad Condal a las cuatro y
siete minutos. La linea Madrid-Barcelona funcio-
naba diariamente, excepto domingos, en ambos
sentidos.

La tendencia internacional a la formacién de
compaiiias, cuya dimension asegurase cierta posi-
bilidad de rentabilidad a la explotacién del na-
ciente trafico aéreo, dio origen a la fusion de las
tres compaiiias anteriormente mencionadas.

El Real Decreto de 9 de enero de 1928 estable-
cia un plan de lineas aéreas nacionales e interna-
cionales y especificaba las condiciones para su
adjudicacion a una entidad dnica sobre la que el
Estado tendria un alto grado de control. A este fin
se abrié inmediatamente un concurso, presentin-
dose dos grupos, uno alrededor de la U.A.E. y el
otro centrado en Iberia. El Gobierno, bajo los aus-
picios del dictador don Miguel Primo de Rivera,
presiond para una fusidn de intereses, credndose
la Compaififa de Lineas Aéreas Subvencionadas,
S.A.(C.L.AS.S.A)), que suscribié un contrato
con el Estado el 31 de diciembre de 1928. Su di-
rector fue don César Gémez Lucia.

En marzo de 1929, la U.A E. inauguré una nue-
va linea, Sevilla-Granada, servida por Junkers
F-13 —compré cinco aparatos, que fueron matri-
culados M-AAAJ, M-CAAD, M-CBBA y
M-CEEA —, sin subvencion, para atender a la de-
manda de transporte generada por la Exposicion
Iberoamericana de Sevilla.

La C.L.A.S.S.A. comenz0 el servicio Madrid
(desde Getafe)-Sevilla (ex U.A.E.) el 27 de mayo
con un Junkers «Poseidon» y el Madrid-Barcelona
(ex Iberia) el 20 de junio. La linea Madrid-Lisboa
de la U.A E. cesé al terminar el mes de abril, no
siendo autorizada C.L.A.S.S.A. por el Gobierno
portugués. La nueva compaiiia no absorbid la li-
nea Sevilla-Larache, que siguié operando Loring
hasta septiembre de 1930. El material de vuelo
inicial de la C.L.A.S.S.A. consistid en cuatro
Junkers G-24 (dos procedentes de U.A.E.y dos
de Iberia), pero muy pronto adquirié dos trimoto-
res Fokker F.VII.b-3m (motores «Lynx»,
M-CAHH y M-CAKK), un monomotor
Casa-Breguet 26.T (motor Lorraine, M-CHHA) y
un trimotor metalico Ford 4-AT-E (motores
Wright «Whirlwind», EC-CKKA). M4s adelante
adquiriria un anfibio Savoia S-62.P (M-CAMM),
dos Fokker F.VII.b-3m (motores «Whirlwind»,
M-CAMA y M-CPPA), un segundo Ford 4-AT-E
(con motores «Whirlwind», EC-RRA) enviado
después de la corrosion del primero, también uti-
lizarfa desde 1932 uno de los Junkers F-13 que ha-
bian pertenecido a la U.A.E.

EI 19 de agosto de 1928, C.L.A.S.S.A, junto
con la francesa Aeropostale, comenzd el servicio
en la linea Madrid-Biarritz, servicio que sé6lo fun-
ciond6 durante las temporadas estivales de dicho
afio y el siguiente, utilizando la limoussine
Breguet. En 1930, la linea se prolong6 hasta Parfs,
completando C.L.A.S.S.A. media docena de vue-
los dobles.

El 20 de mayo se efectia el primer vuelo ex-
perimental a Canarias con un trimotor Ford, tini-
co aparato de la flota de la compaiiia que llevaba
radio a bordo, seguido de otro en junio. El servi-
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Douglas DC-2 «Orion», de la L.A.PE.

cio regular Sevilla-Canarias se inici6 en julio,
realizando aquel afio una docena de viajes ida y
vuelta.

En abril de 1931 C.L.A.S.S.A. explotaba tni-
camente las lineas Madrid-Barcelona y Madrid-
Sevilla. La llegada de 1a Republica no cambié ini-
cialmente nada esencial. Aquel afio no hubo linea
veraniega a Francia, ni funcioné la linea a
Canarias.

Por una Ley de 23 de septiembre, las Cortes
Constituyentes declararon nulo el contrato firma-
do por el Estado con C.L.A.S.S.A., debiendo con-
tinuar el servicio bajo el control de una comision
gestora. Una Orden de Comunicaciones del 28 del
mismo mes determind que, a partir del 1 de octu-
bre, el servicio de lineas aéreas se desempefiaria
por la Administracién. La comision gestora se in-
caut6 de los bienes de C.L.A.S.S.A., pagando a
los accionistas, con lo que desaparecié el Consejo
de Administracion que presidia el general
Sanjurjo.

Por ley de 8 de abril de 1932 se crea la compa-
fifa totalmente estatal Lineas Aéreas Postales
Espaiolas (L.A.P.E.), y a diferencia de su antece-
sora en su capital no habfa participacién privada.
Fue su presidente el ingeniero aerondutico Vicente
Roa Miranda. Los aviones de C.L.A.S.S.A. con-
servaron en L.A .P.E. los mismos nimeros de flota,
y los adquiridos ya por la sociedad estatal conti-
nuaron con la numeracion, sin més irregularidad
que omitir el nimero 13. A finales de 1933 se ad-
quirieron otros tres aparatos del tipo Fokker
FEVIILb-3m (EC-AAU, EC-AUA, EC-UAA), pe-
ro con motores «Serval», mds potentes que los an-
teriores «Lynx» y «Wright».

Durante los afios 1932-33, L.A.P.E. explot6 tni-
camente las lineas de Madrid a Barcelona y a
Sevilla, pero en 1934 comenzé a expandir su red.
En marzo reanuda la linea a Canarias y en sep-
tiembre inaugura la linea Madrid-Valencia.

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

También en 1933 se crea la Compaiiia Aérea
del Mediterrdneo con la intencion de servir la ru-
ta Barcelona-Palma de Mallorca con hidroavio-
nes Dornier «Wal», para lo que adquiere el proto-
tipo civil EC-AAZ. Esta compaiiia no lleg6 a
funcionar, y su hidrocanoa es adquirido por
L.APE.

En mayo de 1935, L.A.P.E. inaugura la linea
Barcelona-Palma con hidroaviones Casa-Dornier
«Wal» (EC-AAZ,EC-YYZ y EC-YYY), pero fue
suspendida al mes siguiente por problemas con los
motores Napier «Lion», siendo sustituida por la
Valencia-Palma, servida con trimotores terrestres
Fokker F-VII. El 11 de marzo de dicho afio llegd
a Barajas el primero de dos bimotores Douglas

DC-2 (EC-AAY «Orién» y EC-XAX «Hércules»).
Con estos formidables aparatos se inaugur6 el 29
de mayo la linea Madrid-Burdeos-Parfs, a medias
con Air France. En junio, L.A P.E. inaugura otra
linea internacional: Madrid-Lisboa. Durante el ve-
rano funciono el servicio Barcelona-Valencia, y,
en noviembre, se inaugura la linea Barcelona-
Marsella.

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

El cambio politico de febrero de 1936 afect6 a
L.APE.,y en marzo asumi¢ la presidencia de la
compaiifa el capitdn de Infanteria, aviador militar,
Carlos Nufiez Maza.

En abril se cambio el servicio Valencia-Palma,
con trimotores terrestres. Otros dos Douglas DC-2
(EC-EBB «Sagitario» y EC-BBE «Granada») se
recibieron en dicho afio, permitiendo su empleo en
otras lineas; los dos primeros aparatos actuaron,
no sdlo inicialmente en la linea diaria Madrid-
Burdeos-Parfs, sino que actuaron con enorme éxi-
to en el servicio semanal Madrid-Canarias. En
mayo, L.A.PE. comenzé a volar la linea Madrid-
Barcelona-Marsella-Ginebra-Stuttgart-Berlin, en
correspondencia con Lufthansa.

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 Madrid-
Valencia (las tres diarias, exceptos los domingos),
y Madrid-Las Palmas-Santa Cruz (semanal). Y en
los vuelos internacionales: Madrid-Lisboa (diaria,
excepto domingos), Madrid-Burdeos-Paris (dia-
ria, excepto domingos, compartido con Air
France) y Madrid-Barcelona-Marsella-Ginebra-
Stuttgart-Berlin (diaria, incluso domingos, com-
partido con Lufthansa).

La aviacion comercial
durante la Guerra Civil
(1936-1939)

e

1 comienzo de la Guerra Civil (en 1936)
supuso el cese casi total de la actividad aeronduti-
ca comercial en Espafia.

En 1937, en el bando Nacional, resurgié en
Salamanca la aviacidn comercial, con vuelos en
Junkers Ju-52 (tres aparatos matriculados
M-CABC «Duero», M-CABO «Ebro» vy
M-CABY «La Cierva») entre esta ciudad y
Lisboa, servidos por la compafifa que recuperaba
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Junkers JU-52/3m, «Eugenio Gros», utilizado por la Comparita Mercantil Anonima Iberia, S. A.

Douglas DC-2 de la L.A.P.E., camuflado y con bandas rojas, de la Fuerza Aérea Republicana Espariola

el nombre de Iberia, organizada entre los meses de
julio y agosto del mencionado afio. don Daniel de
Araoz, que habia sido gerente de Iberia a su fun-
dacion, fue nombrado Presidente de la nueva com-
paiiia.

Esta ampli6 su red de lineas sucesivamente des-
de Salamanca a Céceres-Sevilla y Tetudn, en agos-
to de 1937; Burgos-Vitoria y Santiago de
Compostela en septiembre del mismo afio;
Zaragoza en febrero de 1938 y Palma de Mallorca
en julio del dltimo afio mencionado. Al mismo
tiempo, se inici6 el servicio de nuevas lineas, con
distinta cabecera: Vitoria-Zaragoza en junio de
1938; Sevilla-Larache-Cabo Juby-Las Palmas en
abril; y Tetudn-Larache en noviembre, siempre en
1938; y finalmente, Barcelona-Salamanca-Sevilla-
Tetudn en febrero de 1939, ya muy proximo el fin
de la contienda.

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

La aviacion comercial desde 1940

ada mas terminar la Guerra Civil, y con
el material remanente del bando republicano —un
DC-1 (EC-AAE/ex EC-AGJ), cuatro CD.-2 (EC-
AAA «Joaquin Garcia Morato», EC-AAB
«Ramoén Franco», EC-AAC «Vara de Rey» y EC-
AAD «Haya»), cinco D.H-89 (EC-AAR/ex EC-
BAC,EC-AAS,EC-AAV/ex EC-CAQ, EC-AAY
y EC-ABG)—, se crea la Sociedad Anénima
Espaiola de Transportes Aéreos (S.A.E.T.A.), sus-
tituida, en febrero de 1940, por Trafico Aéreo
Espaiol (T.A.E.).
Poco después, el Estado concedid la explota-
cion de las lineas aéreas a la sociedad Iberia, y és-
ta se comprometié a efectuar el trafico aéreo con

medios de la Lufthansa y se procedié a la nacio-
nalizacién de la compaiiia por Ley de 7 de junio
de 1940, en la que también se le concedid el mo-
nopolio de los servicios aéreos regulares entre la
Peninsula, sus islas, colonias y protectorados. El
4 de octubre, se concreto la nacionalizacion, y el
Estado paso a ser propietario de Iberia ya fusiona-
da con T.A E., para dar lugar a una nueva empresa
que se denominé Compaiifa Mercantil Anénima
Iberia, S. A., quedando formalizada la fusién el 21
de noviembre de ese mismo afio.

Ademds del material aéreo procedente de
T.A.E., se aflade un D.H-90 «Dragonfly» (EC-
BAA, rematriculado EC-AAQ), cedido por la
Aviacién Militar (40-2) —ex fuerza Aérea repu-
blicana (LY)—,y que actud en la Guinea espaio-
la hasta marzo de 1949.

Continud la cooperacion hispano-alemana, y pi-
lotos de Iberia hicieron préacticas en la linea
Lisboa-Madrid-Berlin de Lufthansa y cursillos de
vuelo sin visibilidad en las instalaciones de la
compaifiia germana.

Fueron afios malos para la actividad aérea co-
mercial por falta de motores, recambios y repues-
tos, y para paliar el problema se acordé adquirir y
alquilar algunos Ju-52.

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

El 5 de septiembre de 1941 se aprobaron los
Estatutos de la Compaiiia y se confirm6 el nom-
bramiento de don César Gémez Lucia como
Director Gerente.

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

La I Guerra Mundial desaté una crisis que lle-
g6 hasta los paises neutrales. En 1943, Iberia se
vio precisada a paralizar casi totalmente su activi-
dad, como consecuencia de la escasez de combus-
tible. S6lo podia utilizar los bimotores De
Havilland «Dragén», uno de los tltimos biplanos
en servicio en lineas de pasajeros, debido a que
podian utilizar gasolina normal de automévil y no
la de elevados octanajes que exigian los motores
de explosioén utilizados normalmente en aviacion.
Ocho meses durd la suspension de servicios, du-
rante los que la Compaiifa siguié pagando a sus
empleados la totalidad de sus salarios, sin efectuar
despido alguno.

Uno de los diversos Douglas DC-3 utilizados durante muchos afios por la Compaiiia Iberia
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Las cosas comenzaron a mejorar cuando los
norteamericanos se mostraron dispuestos a vender
gasolina de avién en cantidades limitadas, con una
serie de condiciones, que fueron aceptadas por
Espaiia en julio de 1943. Estados Unidos contro-
larfa la llegada, consumo y depdsitos de combus-
tible, limitaba las rutas a establecer por Iberia, ins-
taba al Gobierno espafiol a establecer una linea
aérea directa a Suiza y obligaba a eliminar de la
Compaiiia Iberia todos los intereses financieros
alemanes.

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

El segundo hito fue la incorporacion a su flota
de las primeras unidades del Douglas DC-3, que
tomaron tierra por error, en su viaje desde
Inglaterra a la zona francesa, durante las opera-
ciones de desembarco aliado en el Norte de
Africa, en la entonces zona espafiola del
Protectorado de Marruecos. Se gestiond la adqui-
sicion de los tres bimotores (modelo C-47.DL y
matriculados EC-ABK ntimero 31/ex EC-CAU,
EC-ABL ntimero 32/ex EC-CAV y EC-ABM nu-
mero 33/ex EC-CAX) cerca del Gobierno ameri-
cano, que accedid a la misma, siendo traidos en
vuelo hasta Madrid por los pilotos Ansaldo,
Pombo y Kindeldn, cuya pericia dejé admirados
a los pilotos norteamericanos, pues no conocian
el avién mds que por similitud con el DC-2 que
habia pilotado anteriormente.

Terminada la conflagracion mundial, Iberia ad-
quirié nuevos DC-3 (C-47) sobrantes en las
Fuerzas Aéreas norteamericanas, llegando a tener
hasta 21 unidades de esta versidn militar, que se
transformaron en versiones civiles, y a ellas se su-
maron cuatro Douglas DC-4 (EC-ACD nimero
101/ex EC-DAO, EC-ACE nimero 102/ex EC-
DAP, EC-ACF ntmero 103/ex EC-DAQ y EC-
AFEK) que permitfan vuelos transatldnticos. La ad-
quisicion de este material permiti6 la retirada de
los anticuados Junkers Ju.-52,y el 3 de mayo de
1946 se inauguré la linea Madrid-Londres, a la
que seguirian poco después las que unieron
Madrid con Roma y Lisboa.

Cuando se dispuso de los DC-4 se afrontd la
vieja ilusion de establecer de forma regular un en-
lace con Buenos Aires, haciendo realidad el viejo
proyecto de la compaiiia Transaérea Coldn, que
pretendié montar en 1922 ese servicio con dirigi-
bles tipo Zeppelin.

Asi el 22 de septiembre de 1946, despeg6 de
Barajas un Douglas DC-4 que, siguiendo casi la
misma ruta que el histérico raid del «Plus Ultra»,
vol6 hasta Villa Cisneros, donde realizo una escala
tras la que emprendio la travesia del Atlantico para
tocar tierra americana en la brasilefia ciudad de
Natal, continuando a Rio de Janeiro y finalizando
su vuelo en Buenos Aires. Acababa de efectuarse
el primer vuelo en transatldntico comercial espa-
fiol. En este vuelo inaugural, por primera vez, for-
mo parte de la tripulacién personal femenino, al
que después de barajar una serie de nombres se las
llam¢ azafatas, y no llevo pasajeros de pago sino
unicamente altos dirigentes de Iberia y del Estado.

Comprobado el éxito y la viabilidad de la linea,
ésta comenz6 a funcionar decenalmente el 15 de
octubre, para pasar a una frecuencia semanal po-
co después. La ruta era Madrid-Villa-Cisneros-
Natal-Montevideo y Buenos Aires, con una dura-
cién de 36 horas incluyendo las paradas.

En 1947 se crea, para vuelos no sujetos a hora-
rio regular y de corto alcance, la Compaiiia
Auxiliar de Navegacion Aérea (C.A.N.A.), cuyo
material inicial es de dos Siebel Si-204.A, que ha-
bian pertenecido a la Embajada alemana en
Espafia. Matriculados EC-ACM y EC-ADB (en la
fecha de su certificado de navegabilidad ostenta-
ron las matriculas EC-EAM y EC-EAS). Otro ma-
terial 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-1.A. «Gémini», matriculados EC-ACR,
EC-ACS y EC-ACT.

El 18 de febrero de 1948, se crea en Bilbao, con
fines comerciales, la Compaiifa Aviaco. Su mate-
rial 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
planted la expansion de su red en Iberoamérica y
en abril de 1949 se organizé un viaje de explora-
cién a la region del mar Caribe. El viaje se reali-
z6 con un DC-4 que, entre el 15 de abril y el 2 de
mayo, volé de Madrid a Villa Cisneros para des-
de alli saltar a Cayena, en la Guayana francesa, y

Siebel Si-204. A., de la Compaiita Auxiliar de Navegacion Aérea. (C.A.N.A.)

Boeing 747, de Iberia

seguir la ruta Caracas-Santo Domingo-La Habana-
Me¢jico-Miami-Puerto Rico-Bermudas-Azores y
regreso a Madrid. La apertura de esta fue posible
por la compra de un cuarto DC-4 a la KLM como
parte de un acuerdo mutuo por el que se concedia
a la compaiiia holandesa hacer escala en Madrid
en sus vuelos hacia Curacao.

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

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

En ese afio se increment? la flota de Douglas
DC-3 y paralelamente el niimero de aeropuertos
nacionales abiertos al tréfico.

El 15 de marzo de 1950 se inaugura la nueva li-
nea transatlantica Madrid-La Habana-Méjico, con
escalas en Azores y Bermudas. Esta linea fue de
corta vida, pues en abril de 1951 se suspendi6 de-
bido a la falta de relaciones diplomaticas entre
Espaiia y Méjico.

En 1952, Aviaco recibe los dos primeros Bloch
161.P-7 «Languedoc» (EC-AGU «Apdstol
Santiago» y EC-AGV), de un lote de nueve, para
efectuar el correo nocturno con pasajeros entre
Madrid y Barcelona. El accidente de Somosierra
en 1958 precipitd su final como avién de pasaje-
ros, en 1960-61.

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

Iberia fue ampliando su red de lineas trans-
atlanticas, hasta que en 1954, con sus primeros
aviones de cabina estanca, se incorporé al
mercado de mayor competencia de la aviacion
internacional: el Atlantico Norte, al volar
a Nueva York, en Lockheed L-1049.C
«Superconstellation»; cuyo primer aparato, se re-
cibia el 25 de junio. Sus tres primeras unidades
de este tipo recibieron los nombres de las naves
colombinas, dos carabelas y una nao, que tal era
la «Santa Maria» (EC-AIN), «Pinta» (EC-AIP)
y «Nifla» (EC-AIO, que a partir de 1960 se lla-
mo «Santa Clara»).

En ésta época se efectda el cambio de nombre
por razones de traduccién. Iberia, Lineas Aéreas

Espaiiolas se diria en inglés «Iberia Spanish
Airlines» y el adjetivo «Spanish» en Estados
Unidos se aplica, con sentido peyorativo, a los his-
panos de Iberoamérica. Esta fue la causa de que la
compaiiia pasase a denominarse Iberia, Lineas
Aéreas de Espana, S. A., y en inglés «Iberia
Airlines of Spain».

El vuelo inaugural de la linea Madrid-Nueva
York se efectud el 3 de agosto de 1954, aniversario
de la fecha en que Colén emprendi6 su viaje desde
el puerto de Palos. El primer vuelo ordinario tuvo
lugar el 8 de agosto.

Poco después se iniciaba la ruta de La Habana,
por el mismo itinerario.

El 9 de octubre, el «Boletin Oficial del Estado»
publicé un Decreto del dia 5 por el que el
Gobierno autorizaba al INI para que comprara la
mayoria del capital de Aviaco, asigndndose a esta
compaiiia el transporte nocturno del correo aéreo
peninsular. Unia Madrid, Barcelona, Valencia,
Sevilla, Mélaga y Palma de Mallorca, y se la au-
torizaba para admitir pasajeros hasta completar su
capacidad de carga.

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

El primer proyecto de renovacion de la flota aé-
rea de Aviaco, enfocado hacia la regularizacién y
actualidad de su material, vio la entrada en servi-
cio de ocho cuatrimotores de pequefio transporte
De Havilland D.H-114 .Mk-2.D «Heron» (EC-
ANJ, EC-ANX a EC-ANZ, EC-AOA a EC-AOC
y EC-AOF).

En julio de 1959, el Consejo de Admi-
nistracion de Iberia acuerda la adquisicion de tres
aviones Douglas DC-8, entrando asi en la era del
reactor. El primero de ellos se recibe el 22 de ma-
yo, el EC-ARA, bautizado «Veldzquez»; los si-
guientes son «El Greco» (EC-ARB) y «Goya»
(EC-ARC).

A los tres DC-8 se unirfan poco después cuatro
SE-210 «Caravelle» VI.R. de alcance medio, que
se recepcionan entre el 5 de febrero y el 18 de abril
de 1962, y reciben los nombres de «Albéniz» (EC-
ARI), «Chapi» (EC-ARJ), «Granados» (EC-ARK)
y «Manuel de Falla» (EC-ARL).

Con los reactores se inicia una impresionante
expansion de la aviacién comercial. Por estas fe-
chas, don L4zaro Ros Espaiia sustituye a don
César Gémez Lucia en el cargo de Director
Gerente de la compaiiia Iberia.

Escalonadamente los DC-8 se hicieron cargo de
las rutas Madrid-San Juan-Caracas, de su prolon-
gacion a Bogotd y de las de Méjico y Buenos
Aires, extendida a Santiago de Chile. También re-
alizaron la ruta a Roma y, para hacer frente a nue-
vos programas, se adquirieron otros dos DC-8, con
opcion a un sexto.

Al nombrarse en 1962 ministro de Informacién
y Turismo a Manuel Fraga, Iberia recibi6 un nota-
ble impulso que se tradujo en la apertura de nue-
vas oficinas de venta en Copenhague, Estocolmo,
Oslo, Dublin, Munich, Berlin, Hamburgo y
Diisseldorf.

En 1965 se adquieren tres Douglas DC-9 — EC-
BIG «Villa de Madrid», EC-BIH «Ciudad de
Barcelona» y EC-BII «Ciudad de Sevilla»—y la
decision de alquilar o comprar tres «Caravelle» X-
R. Siendo en el mes de abril cuando se recepcio-
na el primero, el EC-BDC, que es bautizado
«Hilarion Eslavax.

Ya en 1966, Iberia solicité una opcién de com-
pra de doce DC-9 de la Serie 30, cambiando tres
de los del primer modelo por otros tantos de ésta
ultima serie, para unificar su flota. Asi mismo se
estudia la posibilidad de servir la linea de La
Habana con el DC-8, sustituyendo a los
«Superconstellation» que hacian dicha ruta.

En dicha época, y como consecuencia del cre-
cimiento del turismo, actuaban ya cinco compaiii-
as espafiolas de vuelos charter: Aviaco, Spantax,
Transeuropa, Air Spainy T.A.E.

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

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

Con la incorporacién de los aviones de fusela-
je ancho damos por terminada esta breve resefia
sobre las compaiifas aéreas espafiolas.
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Aeropuerto de Mdlaga, cabecera 14. En primer término, el sistema VASIS y el emisor de la senda de planeo (a la derecha).

Navegacion aérea

e le define como tal, al arte y la ciencia de
trasladarse por aire de un lugar a otro de la tierra,
siguiendo el camino mds corto o el mas conve-
niente o seguro. La prictica convirtié la navega-
cién aérea en arte, y las técnicas actuales le han da-
do la categoria de ciencia.

La finalidad de la navegacion aérea es el cono-
cimiento de la posicién de una aeronave con res-
pecto a la superficie de la Tierra, la ruta a seguir
para llegar al punto propuesto y el tiempo que se
tardard en llegar.

Este movimiento de aeronaves, civiles y milita-
res, en vuelo u operando en el drea de maniobras
de los aerédromos o bases aéreas, originan un tra-
fico aéreo que es denominado Circulacion Aérea.

A fin de proporcionar la médxima seguridad, or-
den y fluidez de la circulacidn aérea, no sélo den-
tro del espacio de soberania de un pais sino tam-
bién en el asignado con estos fines por los
organismos internacionales competentes, la circu-
lacién aérea se regula mediante normas de cardcter
general y normas de caricter local. Las generales
son las que ordenan el trafico de las aeronaves sin
tener en cuenta las peculiaridades de cada aero-
dromo o zona a controlar.

La International Commission for Air
Navigation (ICAN) que se encontraba bajo la di-
reccion de la Sociedad de Naciones dio el primer
paso para redactar una serie de reglas para el con-
trol del trafico aéreo. Los procedimientos que di-
cha comision promulgé en julio de 1922 fueron
adoptados por 14 paises.

En Espaiia estas normas estan contenidas en el
Reglamento de Circulacion Aérea, que responde
a las directrices citadas por la Organizacién
Internacional de Aviacién Civil (OACI), a la que
Espaia pertenece como Estado miembro.

Las normas de cardcter local se dictan para re-
solver problemas de trafico especificos a cada ae-
rédromo, zona o drea de control y estdn conteni-
das y difundidas en diversos documentos y
publicaciones, principalmente la denominada AIP
(Publicacién de Informacion Aerondutica). Estas
normas deben adaptarse a las contenidas en el
Reglamento de Circulacién Aérea.

Espacio aéreo

os dos factores que fundamentaban la ne-
cesidad del control del trafico aéreo (ATC: Air
Traffic Control) son la seguridad y la eficacia.
Cada usuario aisladamente debe disponer de es-
pacio suficiente para evitar riesgo de errores o co-
lisiones; pero para mantener suficiente volumen
de movimiento en areas de trafico denso, la efica-
cia exige que el uso individual del espacio aéreo
sea minimo dentro de los limites de la seguridad.
Ademas, cualquier sistema de control del espacio
aéreo debe intentar satisfacer por igual las necesi-
dades de todos sus usuarios: la aviacion militar, la
aviacion comercial y la aviacion general.

Los procedimientos de control del espacio aéreo
se establecieron s6lo cuando aparentemente surgié
la necesidad de un control en aquellas condiciones
de tréfico en que pudiera existir la probabilidad de
fallo humano. Conforme vaya creciendo la activi-
dad del trafico aéreo, el incremento de la densidad
de trafico y sus problemas inherentes reclamaran,
indudablemente, nuevas regulaciones del trafico
aéreo y el desarrollo de sistemas més complicados
y mds ambiciosos para garantizar la seguridad y
eficacia de los movimientos de todas las aerona-
ves. El ritmo creciente de la tecnologia aerondutica
supone ciertamente que ha de prestarse mayor

atencion a la asignacion del espacio aéreo y a la
compatibilidad entre los aviones comerciales y la
aviacion general. Conforme contintia creciendo el
nimero de aviones de la aviacion general, el cam-
po de la tecnologia de los aviones comerciales,
abarca una gran variedad de tipos de aviones. Los
sistemas de control del trifico aéreo, que han de
adecuarse a la amplia variedad de necesidades del
espacio aéreo, estdn obligados en su desarrollo a
satisfacer los factores de seguridad, tecnologia, re-
glamentacion y financiacion.

El espacio aéreo puede ser libre o controlado.
En el espacio controlado los vuelos se realizan si-
guiendo unas normas establecidas sobre rumbos y
altitudes, pero este espacio debe ser compartido en
funcién de la naturaleza y variedad de la demanda.

El espacio aéreo se divide en:

a) Regiones de Informacion de Vuelo

b) Areas de Control

¢) Zonas de Control

d) Zonas de Aerédromo

Regiones de Informacion de Vuelo (FIR)

Las Regiones de Informacién de Vuelo se divi-
den en Regiones Inferiores y Regiones Superiores.

— Las Regiones Inferiores de Informacion de
Viuelo abarcan un espacio aéreo de planta de-
finida, que se extiende desde la superficie del
suelo hasta un nivel de vuelo determinado.

— Las Regiones Superiores de Informacion de
Vuelo abarcan un espacio aéreo de planta
definida, que se extiende ilimitadamente ha-
cia arriba a partir de un nivel de vuelo deter-
minado.

En estas Regiones de Informacion de Vuelo se
suministra, desde el Centro de Informacién de
Vuelo correspondiente, la informacién de vuelo y
alerta y socorro en todo su espacio aéreo, asi co-
mo un servicio asesor en las rutas y dreas que se
determinen.

Areas de Control
Estas también se dividen en Areas de Control

del Espacio Aéreo Inferior y Areas de Control del
Espacio Aéreo Superior.

— Las Areas de Control del Espacio Aéreo
Inferior abarcan un espacio aéreo de planta
definida, incluidos los tramos correspon-
dientes de rutas controladas, y de altura com-
prendida entre 300 metros, como minimo,
sobre el suelo y un nivel de vuelo que se de-
termina en cada caso.

— Las Areas de Control del Espacio Aéreo
Superior abarcan un espacio aéreo de
planta definida, incluidos los tramos corres-
pondientes de rutas controladas, a partir
de un nivel de vuelo determinado y con el
limite superior que se especifique en cada
caso.

En estas Areas de Control, y desde un Centro
de Control de Area, se controla el trdnsito aéreo de
las aeronaves que operen con plan de vuelo IFR v,
asimismo, se da informacién de vuelo y alerta y
socorro para todos los vuelos.

Zonas de Control

Cada Zona de Control abarca un espacio
aéreo 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 varias
Zonas de Aerédromo, con las proximidades que
tuvieran.

Desde la Torre de Control de Aerédromo,
Centro de Control de Area u Oficina de Control de
Aproximacién, se imparte, en dichas Zonas de
Control, el control de transito aéreo a las aerona-
ves que operen con plan de vuelo IFR, asi como
informacién de vuelo y alerta y socorro para todos
los vuelos.

Zonas de Aerédromos

Las Zonas de Aerodromos abarcan espacios de
planta y altura definidos en cada caso, que com-
prenden los circuitos de aerédromo y la Torre de
Control.

Las Zonas de Aer6dromo pueden estar o no
dentro de una Zona de Control.

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

n el espacio aéreo se prescriben dos tipos
bdsico de reglas de vuelo, conociéndose con los
nombres de:

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

— Reglas de wvuelo instrumental (IFR,
Instrumental Flight Rules)

En términos generales, VFR significa que
las condiciones atmosféricas son lo suficiente-
mente buenas como para que el avion pueda
maniobrar de una manera segura y por si solo,
con los medios visuales. Las condiciones IFR
prevalecen cuando la visibilidad o el techo
de nubes estdn por debajo de las condiciones
prescritas en la VFR. En condiciones IFR, la
segura separacién entre aeronaves es responsabi-
lidad del personal de control, mientras que en
el primer caso corresponde al piloto. En condi-
ciones VFR casi no existe el control del trafico
aéreo y los aviones maniobran segun el principio
de «ver y ser vistos». El verdadero control
se ejerce cuando hay que utilizar las condiciones
IFR.

Obligatoriamente estas reglas requieren la asig-
nacion de rutas especificadas, altitudes y separa-
ciones minimas entre aeronaves.

Con el aumento de la velocidad de las aerona-
ves y la densidad de tréfico en el espacio aéreo,
aumentd 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 pres-
cribieron las reglas IFR en ciertas partes del es-
pacio aéreo haciendo caso omiso de las condicio-
nes meteoroldgicas, lo que se conoce con el
nombre de «espacio aéreo controlado». Por lo
tanto puede incluir tanto el espacio en las proxi-
midades de los aeropuertos como en el que vue-
lan los reactores en ruta desplazandose de una
ciudad a otra.

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

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

Estos vuelos son permanentemente dirigidos
desde los Centros de Control y cuentan con los

AENA

Centro de control

sistemas de Ayudas a la Navegacion Aérea y la
asistencia de los asentamientos radar, lo que posi-
bilita una actualizacién continua del «plan de vue-
lo» alo largo de la ruta seguida.

Rutas aéreas

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

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

Llamandose Ruta ATS a la que ha sido desig-
nada para canalizar la corriente de transito aéreo.
Mas comtnmente se denomina Aerovia.

De una manera general una aerovia es al trafi-
co aéreo lo que una carretera al trafico rodado.
Tienen su c6digo de identificacion, pueden ser de
una o de dos direcciones,...

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

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

Un Airbus A-319 dispuesto a aterrizar sobre un sistema de balizamiento

Generalmente este sistema de aerovias estd apo-
yado en tierra mediante una serie de equipos om-
nidireccionales de muy alta frecuencia (denomi-
nado VOR). Cada estacion VOR tiene una
frecuencia determinada que el piloto puede selec-
cionar de tal manera que mantiene el rumbo des-
de un VOR al siguiente.

El sistema VOR estd exento de estéticos de ra-
dio y se sintoniza facilmente por el receptor en ra-
yo directo; por tanto, el alcance de la instalacion
en tierra depende de la altitud de la aeronave.

Navegacion Aérea

Durante tiempos pasados todos los aviones te-
nian designadas las aerovias por donde tenfan que
circular, esto es, todos los aviones tenian que vo-
lar de un VOR al siguiente, puesto que los VOR
delimitaban las aerovias. Esto requiere dirigir to-
do el tréfico segin las rutas designadas, lo que a
su vez puede implicar una congestion en algunas
de esas rutas. Ademas esas rutas, no son frecuen-
temente las distancias mds cortas entre dos pun-
tos. Inclusive, si la ruta designada penetra en zo-
na de tormenta, el avidn tiene que ser desviado de
la misma siguiendo las instrucciones del control
de tierra, lo que significa una carga de trabajo ex-
tra para los controladores.

La navegacion de drea (conocida como RNAV)
facilita una mayor y mds flexible capacidad de ru-
tas y, por tanto, una mejor utilizacion del espacio
aéreo. Esta mayor utilizacion reduce los retrasos
y, por tanto, hace mds econdmica la explotacién
de las aeronaves. Por ejemplo, las rutas paralelas a
las designadas (desde un VOR a otro) pueden es-
tablecerse sin necesitar ayuda adicional para la na-
vegacion desde tierra. Otros ejemplos lo ofrece el
hecho de poder disponer de una ruta mas directa
entre dos puntos, lo que redunda en la consecu-
cion de un viaje mds corto, o rodear un drea de

tormentas sin la ayuda continuada del radar. Este
tipo de navegacion en dreas terminales suministra
mayor cantidad de rutas hacia y desde los aero-
puertos.

La navegacion de drea, puede ser realizada me-
diante la instalacion en la cabina, de computadores
especiales que estan sintonizados con las estacio-
nes VOR. Cada estacién suministra informacion
sobre distancia a la estacion y el azimut del avién
con respecto a la misma. Ante todo, la ruta tiene
que estar capacitada para poder sintonizar las esta-
ciones VOR de las que consigue la informacién ne-
cesaria para alimentar el computador; de esta ma-
nera el computador mantiene la ruta seleccionada
mediante los datos de azimut y distancia de las co-
rrespondientes estaciones. Dentro del avion, el pi-
loto selecciona una ruta especifica (azimut) y me-
diante un dispositivo albergado en la cabina, sabe
si estd o no dentro de la ruta seleccionada (y por
cuanto tiempo). Esta ruta viene definida por los
«puntos del recorrido». Un punto del recorrido es
un punto en el espacio que estd definido por su la-
titud, longitud y por el azimut y distancia a la esta-
ciéon VORTAC mas cercana. El equipo del avién
puede utilizar el azimut y distancia de los puntos
de ruta como datos para el computador o también
puede utilizar la latitud y longitud de aquellos pun-
tos para seguir un sistema de navegacion inercial.

La navegacion de drea no se limita al plano ho-
rizontal sino que también puede utilizarse segtin
un plano vertical (VNAV), también puede incluir
referencia del tiempo con capacidad para navegar;
es decir, un avién equipado normalmente puede
alcanzar un punto determinado en el espacio (fijo)
sin necesidad de radiogonometria terrestre y ade-
mas puede estar en ese punto a una latitud y hora
especifica (4D).

En resumen la navegacion de drea ofrece la po-
siblidad de incrementar la capacidad del espacio
aéreo, mejorando la seguridad y reduciendo el tra-
bajo del piloto y del controlador.

Separacion entre aviones

Las normas que regulan la separacién minima
que debe existir entre aviones tanto vertical, hori-
zontal como lateralmente, estdn establecidas por la
autoridad competente en cada pais, y se aplican s6-
lo para vuelos en condiciones IFR. Las distancias
minimas son funcién del tipo de avidén, su veloci-
dad, existencia de radar y algunos otros factores, ta-
les como la importancia de los torbellinos de estela.
— Separacion vertical. En vuelos IFR en rum-
bos de 0° a 180° (hacia el Este) se utilizan los
niveles impares 250, 270, 290... con una se-
paracién de 2.000 pies (unos 600 metros),
mientras con rumbos de 180° a 360° (hacia
el oeste) se utilizan los niveles pares 260,
280, 300... con andloga separacion.
Consecuentemente la minima separacion
vertical entre aeronaves en vuelo es de
300 metros.

— Separacion horizontal. La separacién hori-
zontal minima depende de muchos factores
y entre los mds importantes hay que consi-
derar el tamafio del avidn, su velocidad y la
posibilidad de utilizar radar para el control
del trafico aéreo.

Los torbellinos en la estela, dependen en gran
parte del tamafio del avidn, y por tanto los mas pe-
sados crean torbellinos de estela que pueden re-
sultar peligrosos para los aviones ligeros que les
puedan seguir.
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Servicio movil aerondutico

1 Servicio mévil aerondutico es el esta-
blecido por estaciones aeronduticas que mantienen
vigilancia continua en las frecuencias asignadas
durante las horas de servicio publicadas. Las ae-
ronaves deben de comunicar con las estaciones te-
rrestres encargadas del control en el drea donde se
encuentran volando. Las aeronaves deben mante-
ner escucha constante en las frecuencias apropia-
das de la estacién de control.

Las instalaciones de comunicaciones aerote-
rrestres empleadas por los servicios de informa-
cién de vuelo o de control de drea permiten efec-
tuar comunicaciones en ambos sentidos, entre el
centro de informacion de vuelo, o el centro de con-
trol de drea, y las aeronaves que vuelan en cual-
quier direccién dentro de la Regién de
Informacién de Vuelo o del Area de Control.

Sus principales funciones son:

1. Informacién a los pilotos antes del vuelo y du-
rante el vuelo, sobre los aeropuertos y sus si-
tuaciones operativas, sobre procedimientos...

2. Difusién de la informacién meteoroldgica ac-
tualizada.

3. Informaciéon sobre las Ayudas a la
Navegacion Aérea y su situacion actualizada.

Control de trdfico aéreo

s un servicio prestado con la doble finali-
dad de prevenir colisiones entre aeronaves y entre
éstas y obstdculos en el drea de maniobra, asf co-
mo acelerar y mantener ordenadamente el movi-
miento del trafico aéreo.

Se proporciona servicio de control de trafico aé-
reo a todos los vuelos IFR en las Areas y Zonas de
Control, y al tréfico de aerédromo en los aer6dro-
mos controlados.

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

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

El Servicio de Control de Area 1o da un centro
de control de drea y proporciona el servicio de con-
trol de aproximacion en una Zona de Control o en
un Area de Control de extensién limitada. Estos
centros son los responsables del control del movi-
miento del avidn en ruta a lo largo de las aerovias, o
en otras partes del espacio aéreo. Cada centro lleva
el control de una zona geograficamente definida.
En los puntos limites que marcan el final del drea
de control del centro, las aecronaves son transferi-
das al centro siguiente o al control de drea terminal
(instalaciones y servicios del control de aproxima-
cién). Estos centros pueden, pero no necesaria-
mente, localizarse en los aeropuertos, aunque sus
funciones no tengan nada que ver con las manio-
bras a realizar en los mismos, y tienen como mision
principal la de controlar las maniobras del avién
que vuela en condiciones instrumentales (IFR).

En condiciones IFR, el piloto tiene que realizar
un plan de vuelo indicando la ruta y altitud a la
que desea volar, siendo entonces los centros los
que aprobardn dicho plan, después de realizar las
obligatorias comprobaciones en relacién con la se-
paracion y altitud de los demds aviones que reco-
rran la misma ruta. Todo plan de vuelo es suscep-
tible de ser variado en ruta, si dicha variacion es
aprobada por el centro.

Cada 4rea geogrifica de estos centros se divide
en sectores. Su configuracion se basa en la nece-
sidad de distribuir la carga de trabajo de los con-
troladores. Los aviones son transferidos de uno a
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otro sector. Estas dreas geograficas no solamente
estan divididas horizontalmente sino también ver-
ticalmente. Cada sector depende de uno, dos o tres
controladores, segin sea el volumen y compleji-
dad del trafico. El nimero, por término medio, de
aviones que puede manejar un sector, depende del
nimero de personas asignadas al sector, la con-
plejidad del tréfico y del grado de automatizacién
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 de-
tectar la separacion entre las aeronaves que se en-
cuentran en el sector. Ademads cada sector tiene in-
formacion de la identificacion del avion, destino,
plan de vuelo, velocidad estimada y altitud del
vuelo, datos que se trasladan sobre pequefios car-
tones que reciben el nombre de «ficha de progreso
de vuelo». Estas fichas continuamente son actua-
lizadas seguin surgen las necesidades.

El Servicio de Control de Aproximacion lo da
una torre de control de aerédromo o un centro de
control de drea.

La estructura de organizacion de un Servicio de
Control de Aproximacidn es muy similar a la de
un Control de Area.

Al igual que en éste, el campo de actividad del
equipo se divide en sectores para tratar de igualar
la carga de trabajo de los controladores. El con-
trol de aproximacion transfiere la aeronave a la
torre de control del aeropuerto cuando ésta se en-
cuentra alineada con la pista a unos nueve kil6-
metros del aeropuerto. De igual manera, la torre
de control del aeropuerto transfiere todas las ae-
ronaves que despegan del mismo al control de
aproximacion.

Si el flujo de aviones resulta mayor que la ca-
pacidad de actuacién del equipo, se retrasa la lle-
gada de los mismos reduciendo sus velocidades o
haciéndoles realizar una espera en una ayuda den-
tro del campo de actuacién del equipo. Este se-

gundo método recibe el nombre de «espera esca-
lonada». En esta espera de vuelo, los aviones es-
tan volando dentro de unos limites determinados
de antemano y separados verticalmente por espa-
cios de 300 metros y siguiendo turno, el equipo de
control de aproximacion indica el momento del
aterrizaje de cada avidn.

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

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

Ayudas para el control del trafico aéreo

Las principales ayudas para el control del trafi-
co aéreo son las comunicaciones y el radar. El con-
trolador regula el espacio entre aviones en la pan-
talla de radar y da instrucciones al piloto mediante
comunicacion verbal. Existen dos tipos de radar:
primario y secundario. Los ecos del primario apa-
recen en la pantalla como pequefios puntos; son
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reflejos del cuerpo del avién. Este tipo de radar re-
quiere la instalacién de antenas giratorias cuyo
didmetro depende del alcance que se desee.

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

Un «respondedor» es un receptor y transmisor
situado en el avion que recibe la sefial desde tie-
rra y responde devolviendo una contestacién co-
dificada al interrogador situado en tierra. Esta con-
testacion cifrada contiene normalmente
informacidn sobre la identidad del avidn, altitud y
velocidad.

En esencia, el interrogador (receptor y transmi-
sor) es la antena del radar secundario. Se instala
corrientemente como una parte integral de la an-
tena del radar primario.

Las respuestas del radar secundario se presen-
tan en la pantalla segtin dos trazos, si las respues-
tas estdn descifradas y segin un trazo si no lo es-
tan. El controlador descifrard solamente aquellos
aviones que estd controlando. Los trazos, apare-
cen siempre en dngulo recto con el radial de situa-
cién de la antena hacia el avidn. El centro del trazo
mds cercano a la antena es la posicién del avién.
Tanto la presentacion visual del eco de un radar
primario como de uno secundario, no ofrece la
identidad del avion o su altitud; ésta se obtiene
mediante comunicacion verbal y una vez conocida
se sitia en un pequefio trozo de plastico conocido
como «shrimp boat».

Para superar las deficiencias de la presentacion
visual del radar secundario y para reducir el ni-
mero de comunicaciones, se ha ideado el video
presentador, que incluye la identidad y altitud del
avion, y que es conocido como representacion
alfanumérica.

En la primera linea se puede leer la identidad
del avion, en la segunda su altitud y velocidad con
respecto a tierra y la tercera linea da el nimero de
codificado del respondedor y el niimero de la tra-
yectoria del avién. Para que pueda hacerse posi-
ble esta informacién sobre la pantalla de radar, el
avion debe de llevar un respondedor que tenga ca-
pacidad de identificacion en altura.

Toda persona que viaje en una aeronave debe
saber que en todo momento su vuelo es controlado
rigurosamente por personal especializado, tanto en
tierra como en el aire, asf como que el manteni-
miento de aeronaves y equipos de ayudas es rea-
lizado por profesionales altamente cualificados.

Ayudas a la navegacion aérea

onforme continda aumentando el trafico
aéreo, existe una necesidad creciente de ayudas a
la navegacidn, que permitan reducir los margenes
de error en la navegacion aérea, tanto horizontal
como verticalmente. Conforme aumenta la densi-
dad de trafico se hace preciso disponer de mas
ayudas, altamente fiables y seguras, que garanti-
cen un mayor nimero de operaciones y en todas
las situaciones climatolégicas.
Los sistemas de ayudas a la navegacion aérea
pueden clasificarse de diferentes maneras.

-

Datos de radar de superficie

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

— sistemas localizados en el suelo, en tierra.

— sistemas localizados en la cabina del avidn,

a bordo.

Si se considera su funcion primordial podria-
mos clasificarlas en:
ayudas en ruta, para la navegacion.
ayudas en el drea terminal, para la aproxima-
cién y la espera para el alejamiento.
ayudas para el despegue y el aterrizaje.
ayudas para el rodaje y el estacionamiento.

Ayudas a la navegacion en ruta

as mds importantes ayudas a la navega-
cién en ruta son:

Radiofaro no direccional (NDB, Non
Directional Beacon)

Entendiendo como no direccional la emisién si-
multanea en todas las direcciones, el NDB es un
radiofaro de utilizacién general de baja o media
frecuencia, mediante el cual una aeronave dotada
de una antena de anillo puede llegar a la vertical
de la instalacion o puede determinar su orientacién
con respecto a la misma. Opera en la banda de fre-
cuencia de 200-425 kHz y transmite con una mo-
dulacién de 1.020 Hz, que se codifica mediante
tres letras para permitir su identificacion. Los
NDB son sensibles al ruido atmosférico y a la in-
terferencia de las comunicaciones, pero resultan
utiles a distancias menores de 320 km.

Radiofaro omnidireccional de muy alta fre-
cuencia (VOR, Very High Frequency
Omnidirectional Range)

Entendiendo como omnidireccional cuando la
emision se realiza de una manera consecutiva en
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cada direccién, un VOR emite en muy alta fre-
cuencia, durante las 24 horas, en todo tiempo me-
teoroldgico, libre de estéticos, y trabaja en la banda
de 108,0-117,95 MHz, con una potencia de salida
adecuada a su area de operacion. Dado que su al-
cance es de rayo directo, éste es funcién de la altura
de la aeronave. La recepcion a una altitud de 300 m
queda limitada a unos 70 km, pero este alcance au-
menta con la altitud. Las aeronaves a gran altura
suelen sufrir interferencias de vacio VOR (recep-
cién mdltiple de varias instalaciones con frecuen-
cias andlogas), dado el gran aumento de horizonte
del avién. Los VOR son la base del sistema de ae-
rovias con estaciones situadas a lo largo de las mis-
mas y de sus intersecciones. La precision del cur-
so indicado es usualmente excelente, generalmente
de + 1°. El alcance de una estacién VOR es varia-
ble, pero puede estimarse en unos 375 km.

El receptor VOR en la cabina tiene un dial pa-
ra sintonizar la frecuencia deseada. El piloto puede
seleccionar la ruta VOR que desee para seguir a la
estacion correspondiente. También existe en la ca-
bina un «indicador de desviacion de posicién» que
indica el rumbo del avién relativo a la direccion
del radial deseado y que indica igualmente si el
avion se encuentra a la derecha o a la izquierda de
ese radial.

Equipo de medicion de distancia (DME,
Distance Measuring Equipment)

Este sistema que permite conocer la distancia a
la instalacidn, se asocia generalmente a un VOR,
aunque 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 utiliza
muy altas frecuencias (en la banda 962-1.213 MHz)
en rayo directo y estd sujeto a los mismos criterios
de operacion que el VOR. El DME opera median-
te pares de impulsos, con una cadencia especifica,
desde el avidn; estos impulsos se reciben en un
«transpondedor» en la estacidn de tierra. Desde
aqui se devuelven pares de impulsos hacia el avién
con la misma cadencia pero en distinta frecuencia.
El tiempo trancurrido entre la emision de la sefial y
la recepcion de la respuesta se mide en el DME de
abordo, se calcula la distancia oblicua en millas
nduticas y se da en forma digital. El equipo de una
precision de 0,9 km o el 3 por 100 de la distancia;
de las dos, se toma la mayor.

Navegacion aérea tactica (TACAN, Tactical Air
Navigation) y Radiofaro omnidireccional de
muy alta frecuencia/Navegacion aérea
tactica (VORTAC-VHF Omnidirectional
range/Tactical Air Navigation)

La ayuda a la navegacién aérea en ruta que me-
jor sirvio a las necesidades militares, fue la que
desarroll6 la fuerza naval estadounidense a prin-
cipios de los afios 50, conocida con el nombre de
TACAN. La ayuda combina la medicién del azi-
mut y la distancia de un solo elemento en vez de
dos y opera en banda de ultra alta frecuencia.

Aunque los principios técnicos de operacion del
TACAN son totalmente diferentes de los de un
equipo VOR-DME, desde el punto de vista del pi-
loto la informacion obtenida es andloga. Operando
con estaciones en tierra fijas o méviles, el equipo
de a bordo traduce un impulso UHF en una repre-
sentacion visual dando tanto azimut como distan-
cia. El TACAN es independiente de las instalacio-
nes convencionales VOR, pero estd andlogamente
limitado a su operacion en rayo directo.

VORTAC es una instalacién compuesta de un
VOR y un TACAN. Tiene una triple emision: VOR
azimut, TACAN azimut y distancia. Aunque se
compone de més de un equipo, que opera en dife-
rentes frecuencias, el VORTAC se considera como
un sistema de navegacion integral que provee si-
multdneamente tres datos. Las aerovias de alta cota
utilizan estaciones VORTAC muy alejadas entre sf.

Radiobalizas (Marker beacons)

Las radiobalizas identifican un punto especifi-
co en el espacio aéreo a lo largo de una aerovia,
mediante una sefial direccional a 75 MHz, que re-
cibe el avion que sobrevuela la instalacion. Se uti-
lizan para determinar un punto preciso a lo largo
de una ruta. Las radiobalizas se usan principal-
mente en los procedimientos de aproximacion o de
despegue, para fijar puntos de espera, o notificar
puntos de paso asociados a ayudas a la navegacion
en ruta o a sistemas de aterrizaje instrumental.

Comunicaciones

Las comunicaciones se llevan a cabo mediante
emisores y receptores de radio situados tanto en
tierra como a bordo. Los aviones civiles utilizan
principalmente frecuencias VHF y los aviones mi-
litares utilizan frecuencias UHF. Las comunica-
ciones aire-tierra son necesarias para que el pilo-
to reciba instrucciones de vuelo conforme se va
acercando a su destino a lo largo de la ruta, si no
tiene plan de vuelo, para obtener informacién me-
teoroldgica de la ruta o para modificar el plan de
vuelo si fuera preciso.

Radar de vigilancia en ruta (ARSR, Air Route
Surveillance Radar)

Este sistema es un radar de largo alcance pro-
yectado para ofrecer una imagen de los aviones que
operan dentro de un drea extensa, especialmente pa-
ra los aviones en ruta que vuelan en una aerovia. El
barrido en 360° de azimut del equipo provee a los
controladores en tierra informacion sobre la posi-
cién en azimut y distancia de cada aeronave de la
aerovia. El radar puede utilizarse para localizar, con
precision la posicion de un avidn, bien aisladamen-
te o conjuntamente con otras instalaciones de ayuda
a la navegacion, sin recelar de la precision de la in-
formacién dada por el piloto. Consecuentemente,
hay una reduccién sustancial en la comunicacién
hablada entre el controlador y el piloto.

Estrictamente hablando, el radar no es una ayu-
da para la navegacién; su principal funcion, es la
de suministrar a los controladores del trafico aé-
reo una imagen visual de la posicién de cada
avion, de tal manera que puedan regular los dis-
tanciamientos e intervenir cuando sea necesario.
Sin embargo, puede usarse y de hecho se utiliza,
para guiar a los aviones cuando se precisa.

Sistema de control de trafico aéreo con balizas
radar (ATCRBS, Air Traffic Control Radar
Beacon Systems)

El ATCRBS es un sistema que tiene tres com-
ponentes principales: interrogador, transpondedor
y pantalla radar.

El sistema suele llamarse Radar de Vigilancia
secundario (SSR, Secondary Surveillance Radar).
Mientras que el radar primario, sistema pasivo, se
basa en el eco de la sefial emitida, el ATCRBS es
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un sistema activo en el que el interrogador trans-
mite una sefial en sincronismo con el radar prima-
rio y sefiales de radio discretas asignando a todos
los transponder el modo de responder. El radar de
a bordo (transpondedor) recibe la sefial del inte-
rrogador y responde en un cédigo especifico de se-
nal de impulsos, la cual es mucho mds potente que
el eco del radar primario. La pantalla radar sefiala
el blanco, diferenciandose los aviones codificados
de los del radar primario. Las pantallas de radar
estan equipadas para poder indicar en sistema al-
fanumérico la identificacion del avion y su altitud.
La ventaja es obvia: el controlador es capaz de dis-
tinguir los aviones rdpidamente y con certeza y
asegurar la identificacion correcta de los mismos
en el espacio aéreo bajo vigilancia.

Ayudas a la navegacion en ruta
sobre el agua

LORAN (Long Range Aerial Navigation)

El sistema basicamente de indole militar se pu-
so en funcionamiento durante la Segunda Guerra
Mundial, existiendo estaciones en todas las par-
tes del mundo. En particular, el sistema que se uti-
liza se conoce como LORAN «Ax». El fundamen-
to del sistema LORAN es el siguiente: cada
elemento consta de una estacion central y otra se-
cundaria situada a cierta distancia de la primera.
La estacidn principal envia sefiales de radio al es-
pacio y al mismo tiempo una de las sefiales se di-
rige hacia la estacién secundaria donde se retarda
una cantidad de tiempo especifico y luego se en-
via al espacio. En todos los puntos del espacio
existe una diferencia de tiempo entre cuando llega
la sefial original emitida por la estacion central y
la senal retardada emitida por la estacién secun-
daria; por lo tanto, se puede obtener en el espacio
una linea formada por puntos de iguales diferen-
cias de tiempo. Lo mismo se puede hacer desde
otro par de estaciones, obteniéndose asi otra linea;
la interseccidon de ambas establece una posicidn
en el espacio. En el avidn, el receptor LORAN
sintoniza con las dos estaciones, principal y se-
cundaria, estableciendo una interseccion entre las
dos lineas de diferencia de tiempo. El alcance del
LORAN se ve afectado por la hora del dia, siendo
mayor por la noche que durante las horas diurnas.
El LORAN precisa de una persona en la
cabina.

Sistema de navegacién Doppler

Se trata de un tipo de radar de largo alcance que
suministra al piloto la velocidad respecto a tierra,
el dngulo que forma el eje del avion con relacion
al curso deseado (dngulo de deriva), la distancia
del avion, tanto a la derecha como a la izquierda,
con la trayectoria deseada y la distancia al destino
o al punto de recorrido.

El sistema Doppler se basa en lo siguiente: el
avion envia a tierra cuatro haces de energia de on-
da continua (8.800 megaciclos), dos hacia adelan-
te y otros dos hacia detrés; se mide el cambio de
frecuencia de la energia que retorna desde tierra,
conociéndose este cambio de frecuencia con el
nombre de «variacién Doppler de frecuencia» o
«frecuencia Doppler» y que es proporcional a la
velocidad del avion en la direccién del haz corres-
pondiente. Comprobando la velocidad en las cua-
tro direcciones de los haces, el sistema obtiene la
velocidad respecto a tierra y el dngulo de deriva.
Cuanto mds suave es la superficie del agua, me-
nos cambios existen en la energia irradiada al re-
flejarse en la antena del avion. Esta es una restric-
cion del sistema y se tropieza con ella al
sobrevolar las tranquilas capas de agua.

Sistema de navegacion Inercial

Esta es, con mucha diferencia sobre las demas,
la ayuda de largo alcance sobre el agua mads utili-
zada. Suministra la misma informacién que el sis-
tema Doppler y ademds la velocidad y direccion del
viento, la longitud y latitud del avién en cualquier
instante y el tiempo en que llegard al préximo pun-
to de recorrido. Al igual que en el otro sistema, los
datos de entrada son las longitudes y latitudes de
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los puntos de origen, destino y puntos de recorrido.
El sistema de guia Inercial ha sido desarrollado gra-
cias al programa espacial. Es completamente exac-
to y digno de confianza.

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

Ambos sistemas suministran informacién azi-
mutal en relacién con el verdadero norte y no con
el norte magnético.

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

n el drea terminal de un aeropuerto es ne-
cesario disponer de un sistema especifico de ayu-
das para guiar las operaciones de aterrizaje y de
despegue, garantizando la seguridad a la navega-
cién en un espacio aéreo fuertemente congestio-
nado, sobre todo en los grandes aeropuertos.
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Sistema instrumental de aterrizaje (ILS,
Instrument Landing System)

El ILS es un sistema de aproximacién y aterri-
zaje que define una trayectoria de aproximacién
con alineacién y planeo exacto a un avién que es-
t4 aterrizando. Es el sistema mds comtinmente usa-
do para aterrizaje instrumental. Funcionalmente el
sistema se compone de tres partes:

— Informacién de alineacion: Localizador y
senda de planeo.

— Informacidn de distancia: Radiobalizas.

— Informacién visual: Luces de aproximacion,
luces de zona de contacto, luces de eje y lu-
ces de pista de vuelo.

El equipo de tierra se compone de dos equipos
transmisores altamente direccionales y un par de
radiobalizas como minimo. La informacién en ca-
bina se da sobre el instrumento del VOR conve-
nientemente adaptado.

El localizador estd situado tipicamente 300 me-
tros mds alla del extremo de la pista, y emite se-
nales que dan informacion al piloto sobre su ali-
neacién respecto del plano vertical que contiene
al eje de la pista. Las desviaciones a la izquierda
o0 a la derecha respecto de este plano aparecen so-
bre el instrumento del VOR. El emisor UHF de
pendiente de planeo se sitiia a unos 225 m después

del umbral de la pista de vuelo. El haz direccional
provee una sefial de radio que indica la pendien-
te; las desviaciones por encima o por debajo de la
pendiente se reflejan en el instrumento de cabina
del VOR.

Para ayudar al piloto durante la aproximacion
ILS, se sitian dos balizas en abanico de baja
potencia que dan informacién de la distancia, y
que indican cudnto se ha recorrido a lo largo de
la trayectoria de descenso del avién. 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 Marker)
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 estd haciendo una
aproximacién ILS tiene una informacién
continua de su posicién respecto de la senda
de planeo y del plano vertical que contiene el
eje de la pista. Ademas estd informado por
seflales Opticas de cudndo pasa sobre las balizas
exterior o intermedia. En algunos equipos ILS
(en las categoria II y III de OACI), existe una
baliza interior préxima al umbral (IM) para
prevenir al piloto de que debe tener una referen-
cia visual con el suelo, ya que en caso contrario
debe abortar la aproximacion.
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La Organizacién Internacional de Aviacién
Civil (OACI) ha establecido una seria de «catego-
rias» en las que se clasifican los ILS de los aero-
puertos segtin las distancias de visibilidad hori-
zontal y techo en los que pueden realizarse los
aterrizajes con un ILS determinado. No es posible
clasificar un ILS en una categoria hasta que no se
instala y se hacen las pruebas de vuelo. Su clasifi-
cacion depende de tres factores principales: la ca-
lidad de la sefial emitida por las instalaciones; el
funcionamiento de los equipos de monitorizado y
espera; y las condiciones del entorno que influyen
sobre los equipos como el terreno circundante y
otras circunstancias perimetrales. En la tabla se in-
dican los valores del alcance visual de pista (RVR)
y de la altura de decision segtiin OACI y FAA.

Cuadro 1
VISIBILIDADES MINIMAS
SEGUN CATEGORIAS DEL ILS

Minimos
Categoria (CAT) del ILS RVR Altura de
(m) decision (m)
Precision CAT I FAA: 600 60
ICAO: 800
Precision CAT 11 400 30
Precision CAT Illa 200 <30
Precision CAT IIIb 50 <15
Precision CAT IIlc 0 0

Fuente: OACIy FAA

Sistema de aterrizaje por microondas (MLS,
Microwave Landing System)

El sistema ILS, de origen militar, se adopt6 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 sefal, tanto de la senda de planeo co-
mo del localizador, queda afectada por el movi-
miento de los vehiculos de superficie y por el ro-
daje de los aviones en sus proximidades. También
crean dificultades los cambios abruptos del terreno
y la presencia de edificios en las proximidades de
las antenas, afectando a la sefal, que resulta 6pti-
ma cuando se refleja sobre superficies planas de
terreno suave y sin discontinuidades. Por lo tanto,
no puede garantizarse que un sistema tenga un de-
terminado nivel de calidad, ya que su categoriza-
cién exacta depende de las pruebas «in situ» una
vez instalado.

Probablemente la més seria limitacién del sis-
tema, mas que las limitaciones impuestas por el
terreno y los edificios, son las propias limitacio-
nes del equipo mismo, el cual puede proporcio-
nar guiado segin una alineacion exclusivamente,
de forma que todos los aviones hayan de alinear-
se a lo largo de la prolongacion del eje de la pista
desde muchos kilémetros antes. Ello obliga a for-
mar una larga «cola» en la aproximacion final,
con la correspondiente limitacién en el nimero de
aterrizajes.

El sistema de aterrizaje por microondas que ob-
via la mayor parte de los problemas inherentes al
ILS, estd en etapa de ensayo. Cuanto mds altas se-
an las frecuencias, menores seran las dimensiones
de las antenas que han de utilizarse y desaparece-
ran las restricciones derivadas de la formacion y
propagacion del haz, limitaciones impuestas por
el terreno, edificios y actividades en tierra.
Igualmente importante es la informacién continua
en distancia, ausente en el sistema ILS, que da ex-
clusivamente posiciones puntuales sobre las ra-
diobalizas. El sistema MLS, con informacion con-
tinua en la cabina de pilotaje, es el medio ideal de
aterrizaje «a ciegas». También es importante, de
cualquier modo, el hecho de ofrecer multiples tra-
yectorias de aproximacién. Dado que hasta hace
poco no se ha logrado un acuerdo sobre el tipo de
MLS que va a adoptarse, no se conoce atin cudl es
la profundidad y anchura de la cobertura. Sin em-
bargo, lo que si esta claro es que no hay necesidad
de acudir a una tnica trayectoria de aproximacion.

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

Al sistema MLS se le puede incorporar un me-
didor de ditancia, suministrando asf al piloto una
continua informacién sobre la ditancia del avion
al extremo de la pista y suprimiendo la necesidad
de diponer de radiobalizas (exteriores, interiores,
etc.). Ademas este sistema es mucho menos sus-
ceptible de interferencia con los objetos que le ro-
dean que el ILS. Por otra parte, con el MLS, el pi-
loto puede escoger la ruta que desee hacia la pista,
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utilizando cualquier trayectoria de planeo dentro
de la cobertura vertical del sistema. Desde el pun-
to de vista de planificacién de un aeropuerto, una
de las ventajas mds significativas del sistema MLS
es la reduccion potencial del ruido, ya que el avidn
puede mantenerse a gran altitud antes de hacer su
descenso hacia el aeropuerto. Otra ventaja que pre-
senta el sistema, es la de eliminar la necesidad de
que todos los aviones, grandes o pequefios, sigan
una trayectoria de aproximacién comun hacia la
pista de aterrizaje.

Atin han de lograrse muchas cosas antes de que
el MLS sea adoptado universalmente. Son evi-
dentes las implicaciones que supone el cambio, no
s6lo de los equipos de tierra, sino de las instala-
ciones de a bordo. OACI ha sugerido que los ac-
tuales ILS permanezcan en servicio hasta 1995 co-
mo minimo. Aunque incluso algunos MLS han
entrado en servicio habran de transcurrir muchos
afios antes de que este sistema de ayuda a la apro-
ximacion se logre plenamente.

Radar de aproximacion de precision (PAR,
Precision Approach Radar)

A veces se denomina aproximacién controlada
desde tierra (CGA, Ground Controlled Approach),
el PAR es independiente de cualquier sistema de
navegacion de a bordo. El equipo PAR se sitia en
el suelo en un lateral de la pista de vuelo. Esta ins-
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talacion puede utilizarse como ayuda primaria de
aterrizaje o, como es frecuente, conjuntamente con
el ILS. Se utilizan dos antenas, que barren, una ho-
rizontal y la otra verticalmente. Las pantallas ra-
dar del PAR dan al controlador la posicién del
avion que aterriza, en azimut, distancia y altura, lo
que permite una determinacion precisa de la posi-
cion del avidn respecto al plano vertical que con-
tiene el eje de pista y respecto de la senda de pla-
neo. Su alcance es de 18 km (10 millas), la
variacion en azimut es de 20° y la variacion en al-
tura de 7°. Por tanto, el PAR sdlo puede utilizarse
durante la aproximacion final, durante la cual el
controlador puede indicar verbalmente las correc-
ciones que ha de realizar el piloto.

Radar de vigilancia del aeropuerto (ASR,
Airport Surveillance Radar)

Los operadores de la torre de control reciben in-
formacién del ASR del control de trafico del area
terminal y de la posicion de las aeronaves. Dentro
de un radio de 55 a 110 km (30 a 60 millas) el
ASR provee informacién de las aeronaves que van
desde las aerovias hasta las areas de espera, cami-
no de la aproximacion final. Se trata de una ayu-
da bidimensional y no suministra informacién so-
bre la altitud de la aeronave. Los radares de
vigilancia barren el espacio aéreo en 360° de azi-
mut, dando la informacién de los blancos en pan-

talla de radar situados en la torre de control o en
el centro de control del trafico aéreo. E1 ASR se
usa conjuntamente con otras ayudas a la navega-
cioén de aproximacion instrumental.

Equipo de deteccion en la superficie del aero-
puerto (ASDE, Airport Surface Detection
Equipment)

El ASDE es un sistema de radar que se emplea
especialmente en aeropuertos con alta densidad de
movimiento, a fin de auxiliar a los controladores
en la maniobra segura de los aviones durante el ro-
daje, cuya visualizacion e identificacion puede ser
dificil por causa de la configuracién del aeropuer-
to, tamafo de las aeronaves o malas condiciones
de visibilidad. Actualmente los ASDE estén insta-
lados en pocos de los aeropuertos con mayor tra-
fico del mundo.

Procedimientos de aproximacion instrumental
y normas de despegue por instrumentos

Aunque no se trate de ayudas instrumentales de
navegacion, proporcionan los medios de utilizar las
ayudas a la navegacion tanto en ruta como en el
area terminal. No sélo son indispensables en las
aproximaciones de aterrizaje en condiciones IFR,
sino que también son ttiles al piloto en un aterri-
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zaje VFR en un aeropuerto poco habitual. Las car-
tas de aproximacion por instrumentos representan
todos los aeropuertos del pais que tengan algtin sis-
tema de ayudas instrumentales para el aterrizaje
(NDB, VOR, DME, TACAN, VORTAC,
PAR/ASR,ILS, etc.).

Las cartas indican los procedimientos de apro-
ximacioén instrumental establecidos dentro de un
circulo de unos 46 km (25 millas) cuyo centro es
el aeropuerto, y ofrecen todos los datos relativos
a la cota del aeropuerto, obstdculos, situacion de
las ayudas a la navegacién y procedimientos de gi-
ro. Cada procedimiento recomendado incluso
cuando un mismo aeropuerto tiene varios se dise-
fla para el uso con cada ayuda instrumental. El pi-
loto elige el procedimiento dependiendo de la ins-
trumentacion y de las condiciones meteoroldgicas
reinantes. Para ayudar a los pilotos en los despe-
gues, se han desarrollado normas para salidas ins-
trumentales (SID, Standard Instrument
Departures), a fin de facilitar la transicion entre la
operacion de despegue y la de en ruta, paliando asi
la necesidad de una larga comunicacion oral entre
controladores y pilotos.

Ayudas visuales a la navegacion
en el aterrizaje

omplementariamente a las ayudas elec-
trénicas, existe toda una serie de ayudas, bien pin-
tadas o bien luminosas, que de una u otra manera
ayudan al piloto bdsicamente en las operaciones
de aterrizaje y de despegue y durante la rodadura
por el aeropuerto hasta alcanzar su posicion de es-
tacionamiento.

Sistema indicador de pendiente de aproxima-
cion (VASIS, Visual Approach Indicator
System)

El sistema indicador visual de pendiente de
aproximacion (VASIS) constituye una gran ayuda
visual en la aproximacion final de pista de vuelo,
frecuentemente suplementada con otras ayudas a
la aproximacion visual o instrumental. Los VASIS
se suelen instalar cuando concurren una o més de
las siguientes condiciones:

1. La pista de vuelo es usada por aviones de re-
accion.

2. El piloto puede encontrar alguna dificultad
durante la aproximacion final, bien por refe-
rencias visuales inadecuadas sobre el agua o
el terreno desértico o por entorno equivoco
o pendientes de pista de vuelo engafiosas.

3. Existen obtdculos importantes dentro del
area de aproximacion que pondrian en peli-
gro a la aeronave si fuera por debajo de la
trayectoria normal de aproximacion.

4. Pudieran producirse graves accidentes en ca-
so de aterrizajes cortos o largos.

5. Si existieran turbulencias bien a causa del te-
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rreno o de las condiciones meteoroldgicas.

Un equipo VASIS se compone de tres barras de
ala a cada lado de la pista de vuelo. El primer par a
150 m (500 pies) del umbral (barras de ala, ante-
riores) y un segundo juego a 360 m (1.200 pies)
del umbral. Cada barra de luces del sistema pro-
duce un haz de luz partido; el segmento superior
es blanco y el segmento inferior rojo; si el avidn
se encuentra sobre la trayectoria de descenso en la
aproximacion, el piloto ve ambos pares de barras
en blanco; si el avion estd demasiado bajo, ambos
pares de barras aparecen rojas. Sin embargo, cuan-
do estdn en la trayectoria correcta, las barras pos-
teriores aparecen blancas y las anteriores rojas.

Para los grandes aviones, como el Boeing 747
o el Concorde ha sido precisa una configuracién
especial del VASIS basico. El VASIS da un mar-
gen de seguridad insuficiente para los aterrizajes
cortos dada la gran distancia que hay entre los o0jos
del piloto y el tren de aterrizaje principal; para ello
se usa la configuracion VASIS de tres barras. Los
pilotos de grandes aviones prescinden de la barra
anterior y se guian por la barra central y la barra
posterior; los aviones menores pueden utilizar bien
sea las barras central y posterior o la combinacién
de barras anterior y central.

Un sistema mas perfeccionado es la configura-
cioén T-VASIS que se compone de una barra a am-
bos lados de la pista, a 280 m del umbral. A uno y
otro lado de la pista se colocan seis elementos de
«subida» y seis elementos de «descenso». Cuando
el piloto estd por encima de la trayectoria correc-
ta, la barra de ala aparece blanca y cuanto mas por
encima esta, mas elementos de descenso se ven.
En la trayectoria de aproximacion correcta el pi-
loto ve tnicamente la barra de ala. Por debajo de
la trayectoria de aproximacion correcta la barra de
ala se ve blanca y los elementos de subida apare-
cen blancos. Cuantos mds elementos de subida se
vean, mds baja es la aproximacion. Cuando el
avion estd muy por debajo de la trayectoria co-
rrecta de aproximacion, tanto la barra de ala como
los elementos de subida se ven rojos.

Sistema indicador de precision de la senda de
aproximacion

Aunque el VASIS y el T-VASIS proporcionan
a los pilotos una notable ayuda en la aproxima-
cion final, la experiencia ha demostrado que no
estd exento de critica. EI VASIS particularmente

suele dar lugar a una trayectoria de aproximacion
ondulada, dado que el piloto se mueve entre los
planos superior e inferior que limitan la aproxi-
macion.

Tanto el VASIS como el T-VASIS son impreci-
sos por debajo de los 60 m y no son adecuandos
para aproximaciones no estandard. El VASIS de
tres barras tiene un pasillo de aproxinacion, seis
metros mas empinado que el pasillo inferior y tan-
to el de dos como el de tres barras requieren un in-
tenso mantenimiento y revisiones en vuelo para te-
nerlos en operacion. También, con el sol brillante,
la zona rosa de transicion se diferencia con difi-
cultad de la roja.

Todos estos factores dan lugar a una gran
dispersion del punto de toma de contacto. El
T-VASIS evita algunos de los problemas del
VASIS, por ejemplo, el T-VASIS es mds adecua-
do para aproximaciones con sendas multiples y no
estd supeditado a los cambios de color excepto en
el caso de los vuelos muy bajos. Sin embargo, es
mds complejo de instalar y mantener.

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

El sistema PAPI, supera muchos de los incon-
venientes apuntados. Es un sistema de luces bico-
lor que usa ldmparas estancas que dan un haz bi-
color, blanco arriba y rojo abajo. Estas lamparas
estancas se sitilan, colocan y mantienen con mu-
cha més facilidad y permiten una interpretacion
para varias sendas. Las ldmparas son de alta po-
tencia y son visibles desde 7 km del umbral. Las
aproximaciones, tras los ensayos realizados en
Estados Unidos, Gran Bretafia, Francia y Rusia
han demostrado ser mas precisas y mds flexibles
que con el VASIS. Se espera que el PAPI, sustitu-
ya al VASIS en los grandes aeropuertos a partir de
principios de los 90.

Luces identificadoras del extremo de pista.
(REIL, Runway End Identifier Lights)

Generalmente en los extremos de pista se situ-
an las luces para facilitar la rdpida y clara identi-
ficacion del extremo de aproximacion. El sistema
se compone de dos luces de destellos sincroniza-
dos, una en cada extremo del umbral. No se sue-
len instalar cuando se han montado luces de apro-
ximacion con lamparas de destellos secuenciadas.

Un avion, aunque vuele en condiciones de visibilidad reducida o bajo condiciones meteorologicas adversas, estd perma-
nentemente conectado y seguido por un completo sistema de ayudas a la navegacion aérea
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El REIL se suele utilizar para distinguir el umbral,
cuando estd rodeado de luces urbanas como anun-
cios de nedn u otras luces que induzcan a confu-
sion o distraccién del piloto.

Sistema de balizamiento de la aproximacion
(ALS, Approach Lighting System)

Los sistemas de balizamiento de la aproxima-
cién se usan en las proximidades del umbral, ane-
xas a las ayudas electrénicas a la aproximacion pa-
ra la parte final de las aproximaciones de precision
0 no, en condiciones IFR, o como ayuda visual pa-
ra las operaciones nocturnas en condiciones VFR.
El sistema de balizamiento para la aproximacién
da al piloto informacion relativa de su posicion
respecto del umbral. Dado que la informacién vi-
sual que proporciona el balizamiento engendra ra-
pidas reacciones que conducen a la decisién y a la
actuacion, el sistema visual es ideal para el guia-
do durante los segundos criticos antes del descen-
so en la trayectoria de aproximacion.

Los sistemas de balizamiento para la aproxima-
cién se han desarrollado basandose en el dngulo de
la trayectoria de descenso, alcance visual, dngulo
de visioén desde la cabina y velocidad de aterriza-
je del avién. Es esencial que los pilotos puedan
identificar el ALS e interpretarlo sin confusién. Por
tanto, es necesario que los sistemas de baliza-
miento de la aproximacion estén normalizados in-
ternacionalmente de forma que las filas de luces
longitudinales indiquen la prolongacion de la ali-
neacion del eje de pista de vuelo, con barras trans-
versales de luces a distancias normalizadas desde
el umbral para el guiado de alabeo y posicién.

Los sistemas de luces para la aproximacion se
clasifican en dos categorias fundamentales: sistemas
de alta intensidad y sistema de intensidad media.

Sistemas de alta intensidad.:

Disenados para operaciones con ILS en catego-
ria I, [Ty III. Los sistemas de alta intensidad se cla-
sifican en dos configuraciones normalizadas:

1. ALSF-II. Este ALS de alta intensidad de
900 m se compone de barras transversales de
5 luces a lo largo de la prolongacién del eje
de pista, con luces de destello secuenciadas
en los ultimos 600 m. El efecto de destellos
brillantes consecutivos da la sensacion de
una bola luminosa que corre hacia la pista.
Los tltimos 300 m de la aproximacidn se
iluminan con barras rojas a uno y otro lado
del eje y con barras de luces blancas a 300 y
150 m desde el umbral. El umbral mismo se
baliza con una barra de umbral de luces ver-
des. Esta configuracion cumple las normas
de OACI para aproximaciones instrumenta-
les de precision en categoria II y 1.

2. ALSF-I. Esta configuracion se utiliza para
aproximaciones en categoria I. Las normas
de Estados Unidos establecen que cuando
los dngulos de descenso son mayores de
2,75°, 1a longitud de la configuracion es de
720 m solamente, usandose la de 900 m sélo
con angulos de aproximacion menores.

Sistemas de intensidad media:

Se establecen tres tipos de ALS de intensidad
media: MALSR, MALSF y MALS. Estos siste-
mas, que se instalan principalmente en los aero-
puertos que atienden a la aviacién general, cum-
plen los requisitos minimos establecidos por
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OACT para un Sistema simple de luces de aproxi-
macion.

1. MALSR. Las siglas MALS corresponden a
Medium Approach Lighting System. La R
(de RAIL, Runway Alignment Indicator
Lights) alude a la existencia de estas luces.
La F (Flasher) indica la existencia de luces
de destello. Es un ALS de media intensidad
con luces indicadoras de la alineacién de la
pista. Esta es una configuracion normalizada
para las operaciones con ILS de la categoria |
con visibilidad minima. A lo largo de la pro-
longacién del eje de la pista de vuelo se ins-
talan ocho luces de destello, espaciadas 60 m,
dispuestas desde el extremo de la configura-
cién que queda a 420 m del umbral.

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

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

Otro sistema ampliamente utilizado en Gran
Bretafia, Europa y otras muchas partes del mundo,
especialmente aquéllas que han estado bajo in-
fluencia britanica, es el sistema Calvert. Este sis-
tema se distingue por tener seis barras transversa-
les de luces de anchos distinto, colocadas
perpendicularmente al eje de aproximacién. El an-
cho de las barras disminuye conforme el piloto se
acerca al umbral.

Luces de eje de pista y zonas de contacto

Las luces de eje de pista y el sistema de luces
de la zona de contacto facilitan los aterrizajes, la
rodadura y los despegues. Las luces de zona de
contacto son fundamentalmente para los aterriza-
jes, y las luces de eje auxilian en la rodadura tras
la toma de contacto y proporcionan una guia en los
despegues. Ambos sistemas estin disefiados para
su uso conjunto con ayudas electrénicas de preci-
sién y con los sistemas de luces de aproximacién
en condiciones de visibilidad reducida.

Luces de eje de pista

Las luces de eje de pista estan semienterradas
en el pavimento y desviadas un maximo de 60 cm
para dejar libre las sefiales pintadas del eje de pis-
ta. Las luces de eje de pista son blancas excepto
en los dltimos 900 m extremos. Desde los 200 a
los 300 m tltimos de pista son rojas y blancas, en
los ultimos 300 m son rojas. Todas las luces son
bidireccionales; por tanto, las luces rojas de los 1l-
timos 900 m dan la coloracién blanca cuando se
ven en el sentido de aproximacién opuesto. La se-
paracion entre balizas es de 15 metros.

Se exigen luces de eje de pista en las pistas para
aterrizajes de precision en categorias [ y Il y se
recomiendan para categoria I y algunas otras pistas
con especiales requisitos operacionales de visibi-
lidad. La separacién es de 15 m entre luces en pis-
tas de vuelo de categoria III y se permiten 30 m en
las demas.

Para evitar que los pilotos se desorienten des-
pués de cruzar la barra de umbral, en los aeropuer-
tos se instalan las luces de zona de contacto. Por
ejemplo, si una aecronave ain conservara una sus-

tancial altura sobre un aeropuerto que no tuviera
barras transversales, el piloto careceria de indica-
cién para el enderezamiento, contando solamente
con las luces de borde de pista de vuelo. A esto se
afiadiria el efecto de «agujero negro» después de
pasar sobre la zona de aproximacion de alta inten-
sidad y de las luces de umbral. Las barras de luces
transversales, semienterradas en el pavimento, en
los primeros 900 m de la pista, garantizan el guia-
do visual continuo de alabeo. Las filas de luces se
disponen simétricamente respecto del eje de la pis-
ta y estan compuestas de tres luces unidirecciona-
les, 1a primera de ellas montada a 30 m del umbral.

Iluminacion de bordes de pista de vuelo,
umbral y extremo de pista

Las luces de borde de pista de vuelo proveen in-
formacion a los pilotos de su posicion tanto en los
despegues como en los aterrizajes. Se establecen
tres tipos de iluminacién de bordes de pista de
vuelo: de baja, media y alta intensidad. Los bali-
zamientos de baja intensidad se emplean en aero-
puertos de VFR que no tengan establecidos pro-
cedimientos operativos. Las luces de borde de
media intensidad se usan en aquellas pistas que
tengan procedimiento IFR, no de precision, para
el circuito de aer6dromo o aproximaciones direc-
tas. Las luces de borde de alta intensidad se insta-
lan en aquellas pistas que tengan procedimientos
de aproximacion IFR.

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

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

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

Balizas de borde y eje de calle de rodaje

La situacién y los limites de una calle de rodaje
deben definirse muy claramente, en aras de la se-
guridad y la eficacia. Esto se consigue principal-
mente mediante las balizas de borde de calle de ro-
daje y las luces de eje.

Las balizas de borde de calle de rodaje son azu-
les, para diferenciarlas de las de pista de vuelo.
Son soportes elevados que pueden llegar hasta
35 cm del suelo, situadas a unos 3 m como maxi-
mo del borde de la calle de rodaje. En tramos rec-
tos largos el espaciado puede amplirse hasta 60 m.
En tramos rectos cortos el espaciado es inferior a
los 60 m. Al situar las luces de borde de eje es
esencial evitar cualquier posible confusién de una
porcién de calle de rodaje con una pista de vuelo,
tanto desde el aire como en tierra.

En obras nuevas pueden instalarse luces de eje
en lugar de las de borde, o cuando se realicen ope-
raciones con baja visibilidad, o pueda haber con-
fusion durante el rodaje, las luces de eje pueden
complementar a las luces de borde. Las luces de

Sistema de balizamiento de aproximacion en el aeropuerto de Mdlaga
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Antena de senda de planeo

eje de calles de rodaje son unidades semiempotra-
das en el pavimento a lo largo de su eje. Estas lu-
ces estdn encendidas continuamente y son de co-
lor verde aerondutico normalizado.

OACI, en su anexo 14, prescribe el uso de lu-
ces de eje de calle de rodaje, ejes de calles de sa-
lida rapida y de otras calles de salida, calles de ro-
daje y estacionamiento cuando el alcance visual
de la
pista (RVR, Runway Visual Range) sea menor de
360 m, excepto cuando se trate de aeropuertos de
poco trafico. En tramos rectos largos, el espacia-
do maximo es de 60 m, reduciéndose hasta 15 m
como méaximo para RVR bajas. En los tramos
curvos de las calles de rodaje el espaciado debe
reducirse hasta un maximo de 7,5 metros.

Balizamiento de obstaculos y aerofaros del
aeropuerto

Las luces de obtaculos se colocan en torres,
puentes y otras estructuras que pueden constituir un
peligro para la navegacién aérea. Se utilizan bali-
zas sencillas o dobles aerofaros de destellos y ae-
rofaros rotatorios para advertir a los pilotos de la
existencia de obstdculos durante la noche o en pe-
riodo de visibilidad reducida. Las luces son de color
rojo aerondutico o blanco de alta intensidad. El nu-
mero, tipo o situacion de las luces de obsticulos de-
pende principalmente de la altura de la estructura.

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

Sefializacion de pistas de vuelo y calles de rodaje

La sefalizacion se realiza en las pistas de vue-
lo y calles de rodaje pavimentadas, para identifi-
car claramente la funcion de estas dreas y para de-

limitarlas por razones de seguridad.

Pistas de vuelo:

Se establecen tres tipos de sefializacion de pistas
de vuelo: basica o visual, instrumental e instru-
mental de precision.

1. Pistas de vuelo bésicas: Estas pistas de vue-
lo, cuando no estdn pavimentadas, tienen se-
fales de detencion exclusivamente. Las pa-
vimentadas se sefialan con la marcacién de
pista de vuelo y el eje.

2. Pistas instrumentales no de precision. La
seflalizacion es la de una pista basica
pavi-mentada més la sefializacion con la
marcacion de umbrales de pista. Cuando se
juzgue necesario pueden afiadirse algunos
elementos de los empleados en pistas instru-
mentales de precision.

3. Pistas instrumentales de precision: Se
sefializan igual que las pistas instrumentales
que no son de precision pero afiadiendo las
zonas de toma de contacto, las sefnales de
distancia fija y las franjas laterales.

Toda la sefializacion en pista es de color blanco
para distinguirla de la sefializacién amarilla de las
calles de rodaje y de la del estacionamiento. La
numeracion que se da a todas las pistas pavimen-
tadas es la del rumbo magnético de aproximacién
del eje de pista de vuelo redondeado a la decena
de grado mds préxima. Por ejemplo, una pista de
vuelo situada a 13_E, se numeraria 01, en su ex-
tremo Sur y 19 en su extremo Norte. Cuando exis-
ten dos o tres pistas de vuelo paralelas, es preciso
dar informacién adicional para distinguirlas, para
lo cual se afiade una L (Left), C (Center) o R
(Right) para designar la que quede a la izquierda,
en el centro o a la derecha respectivamente, mi-
rando en el sentido de la aproximacion.

Calles de rodaje:

La sefializacion de las calles de rodaje es de color
amarillo. Consiste en una franja continua de 15 cm
de ancho siguiendo el eje de la pista y en lineas de
espera en rodaje a 30 m como minimo del borde
de la pista de vuelo. Cuando la pista de vuelo se
proyecta para operar con ILS, las lineas de espera
en rodaje se sitian de forma que las dreas criticas
del emisor de senda de planeo y del localizador
queden libres para evitar las interferencias entre la
sefial radioeléctrica y la rodadura de los aviones.

En aquellas dreas que no son aptas para soportar
el peso de los aviones, como las franjas de pistas
de vuelo y calles de rodaje y zonas contra el cho-
rro, se pintan franjas a un dngulo de 45° con el bor-
de, de 90 cm de ancho, de color amarillo.

Sefializacion vertical de calles de rodaje:

Ao largo del borde de las calles de rodaje y del
estacionamiento se sitdan indicadores de ayuda a
los pilotos para guiarlos en su itinerario o para
ayudarles en el seguimiento de las instrucciones
dadas por los controladores de tierra. Los signos
se clasifican en dos categorias: indicadores de des-
tino, que sefialan los itinerarios a seguir por los
aviones que entran o salen; e indicadores de inter-
seccion, que o bien indican la interseccion de las
calles que se cruzan, o indican las dreas criticas de
un ILS de categoria II.

Los indicadores de destino son de entrada o de
salida. Los itinerarios de salida se sefialan median-
te signos que indican los extremos de la pista. Los
indicadores de llegada estdn normalizados para pro-
porcionar la informacién correspondiente tal como:

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

— PARK: Estacionamiento de aviones.

— GATE: Posicién de las puertas para carga o
descarga.

— ILS: Area critica.

Desde hace tiempo la sefializacion esta clasifi-
cada en tres categorias:

— Tipo 1. Iluminada y reflexiva, con la leyenda
en blanco sobre fondo rojo; se emplea para in-
dicar 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 area de 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 demostrado en los tltimos
afios que los signos retroreflexivos se ven mucho
mads facilmente y son menos costosos. La altura
méxima de estos signos sobre el terreno es de
106 cm, y la distancia minima desde un signo al
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Radar «primario» de servicio de aproximacion

El transporte aéreo
en los albores del siglo XX1

e una calle de rodaje o de un estaciona-
ntq es de 3 m. Todas estas dimensiones depen-
d tamafio del signo.

n los inicios del transporte aéreo la dife-
rencia de velocidad con otros medios de transpor-
te no era muy acusada y, por el contrario, la regu-
laridad del medio era permanentemente quebrada
por las condiciones meteoroldgicas y los proble-
mas técnicos de las aeronaves. La estructura de la
red de lineas aéreas era tan elemental que incluso
se dirfa que no existia, aunque en unos pocos anos
fue forméndose y creciendo.

Esta primera etapa experimental se extendi6
hasta 1944, momento a partir del cual se inicié un
periodo de tasa creciente en el transporte aéreo
mundial, al que contribuy6 decisivamente la in-
gente cantidad de buenos aviones y pilotos con ex-
periencia procedentes de la Segunda Guerra
Mundial, que permitieron poner en marcha una al-
ta oferta de servicios de transporte aéreo en todo
el mundo.

El avance tecnoldgico alcanzado durante aquel
conflicto bélico permitié que salieran al merca-
do aviones de cabina presurizada como el
Constellation (1945), el Boeing 377 (1949) o el
Douglas DC-7 (1953), que trajeron aparejado un
aumento importante de la calidad de los vuelos
para los pasajeros y, a su vez, un abaratamiento
de los costes del transporte aéreo, circunstancia
que redundo en un aumento significativo de la
demanda.

Un segundo impulso tecnoldgico se produjo
con la incorporacion al transporte aéreo comer-
cial de los nuevos aviones dotados con motores
de reaccidén, como el Boeing 707 (1958), el
Caravelle (1959), o el Convair 880 (1960), aban-
donandose de forma generalizada los motores de
émbolo para el transporte de pasajeros, debido al
aumento significativo de la velocidad, alcance y
confort que los reactores proporcionan para los
usuarios. Este tipo de aviones a reaccién permi-
tieron reducir los costes de explotacion de las li-
neas aéreas, lo que originé un nuevo impulso a la
demanda que dio paso a la generalizacion del
transporte aéreo a mediados de los afios setenta,
de la mano esta vez del desarrollo econémico eu-
ropeo y norteamericano.

En este periodo de crecimiento no sélo la velo-
cidad del transporte aéreo habia aumentado sus-
tantivamente en comparacién con los otros medios
de transporte, sino que este aumento de la veloci-
dad habia ido aparejado con un aumento mucho
mas importante en seguridad, llegando a ser en la
actualidad el transporte aéreo el modo de trans-
porte con un menor indice de mortalidad por pa-
sajero-kilémetro.

Por ultimo nos encontramos con unos periodos
de tasa decreciente y de estabilizacion. El prime-
ro de estos periodos de recesion del transporte aé-

reo mundial estuvo motivado por las dos crisis
energéticas de los afios setenta y ochenta por lo
que hubo que esperar a que la tecnologia aerondu-
tica pusiera en el mercado nuevos reactores de me-
nor consumo especifico, para que el transporte aé-
reo entrara en una nueva época de estabilizacion a
partir de la cual se ha producido un crecimiento
sostenido del trafico aéreo mundial que se man-
tiene hasta hoy en dia.

La navegacion aérea

Las aeronaves

1 2 de mayo de 1952 supuso una fecha
histérica para el transporte aéreo internacional
cuando el Comet I, primer avion a reaccién de pa-
sajeros, realizaba su primer vuelo comercial para
la compaiiia inglesa BOAC en la ruta Londres,
Johannesburgo. Su aparicion abri6 las puertas a
una nueva generacion de aviones reactores, entre
ellos el Boeing 707 que entré en servicio comer-
cial en 1958 en la ruta Nueva York, Paris, sin es-
calas, y al que pronto acompaiiaron el Caravelle y
el Douglas DC-8.

Con los aviones reactores el transporte aéreo se
separd definitivamente del resto de los modos de
transporte en cuanto a velocidad y seguridad. Poco
después lo harfa también en capacidad, con el pri-
mer vuelo comercial del gigante Boeing 747 el 21
de enero de 1970, capaz de transportar a mds de
medio millar de pasajeros.

Es necesario sefialar la entrada en servicio seis
afos después, el 21 de enero de 1976, del avién
supersonico de pasajeros Concorde. Si bien éste
no ha tenido una aportacién cuantitativamente im-
portante en materia de transporte aéreo, si lo ha si-
do cualitativamente, al aportar una nueva faceta
de desarrollo de la aviacién comercial para el si-
glo venidero.

La evolucién de las aeronaves dedicadas al
transporte aéreo se vio frenada en la década de los
setenta por las dos crisis energéticas de estos afios
que pusieron en serios apuros al sector, cuyos cos-
tes se dispararon provocando una durisima caida
de la demanda.

Los més afectados fueron los vuelos de largo
recorrido que sufrieron una drastica disminucion.
Las lineas de alcance medio pudieron soportar
mejor la crisis, en base a reducir sustancialmente
los mérgenes comerciales, situacion que tendria
sus posteriores efectos negativos a medio plazo
con la descapitalizacion de numerosas compaiiias
aéreas, principalmente las dedicadas a los vuelos
chdrter.

Los fabricantes de aeronaves tuvieron entonces
que esforzarse en mejorar los rendimientos aero-
dindmicos de sus aparatos. Los fabricantes de mo-
tores también tuvieron que optimizar sus reacto-
res, hasta poder desarrollar los nuevos turbofan de
alta relacién de derivacion que equipan los actua-
les aviones Airbus 310, Airbus 319 o Boeing 777-
200, y que presentan consumos especificos equi-
valentes a un tercio de los consumos de los
primeros reactores.

La mayor fiabilidad de los motores también
conllevd la generalizacion a mediados de los afios
ochenta de las operaciones denominadas ETOPS,
Extended Twin Operations, que permite a las com-
paiias aéreas realizar las operaciones transoceani-
cas con aviones de dos motores, hasta entonces
prohibidas, circunstancia ésta que mejord el coste
energético de las operaciones que se realizaban
con este tipo de aviones.

Poco a poco las mejoras tecnoldgicas han per-
mitido aumentar la autonomia de las aeronaves
comerciales, que hoy alcanzan casi los 16.000 km
con mds de 300 pasajeros a bordo, como es el ca-
so del Airbus 340-500, lo que supone volar de
Europa a Australia sin escalas; mejorar la como-
didad de los pasajeros; y sobre todo disminuir los
costes del transporte aéreo, lo que junto a la se-
guridad del medio ha propiciado un nuevo des-
arrollo del sector muy por encima de las previsio-
nes mds optimistas de la década pasada y que
hacen del extenso conjunto de acronaves que sur-
can los aires cada dia, un elemento fundamental
en el mismo, donde la tecnologia e ingenieria ae-
ronautica ha tenido una aportacion basica que lo
ha hecho posible.

n la actualidad el importante desarrollo de
las técnicas y sistemas de navegacion aérea ha da-
do al transporte aéreo unos niveles de precision in-
imaginables hace tan sélo unas décadas.

La combinacién de los precisos sistemas de ins-
trumentos de a bordo y la informacién obtenida de
los equipos terrestres y espaciales, permiten ope-
rar en rutas cada vez mds masificadas reduciendo
la separacidn entre los aviones sin menoscabar su
seguridad, lo que ha permitido un desarrollo del
transporte aéreo sin precedentes en las rutas de al-
ta densidad de demanda de tréfico.

A diferencia de otras zonas del mundo donde el
transporte aéreo se ha desarrollado de forma im-
portante, como es el caso de los Estados Unidos
de América, la organizacion del control del transi-
to aéreo en Europa mantiene una estructura desfa-
sada, formada por un conglomerado de mds de
una veintena de sistemas diferentes de control.

Esta problemadtica, motivada por cuestiones de
indole politica y administrativa entre distintos
paises, apenas si era perceptible en un primer pe-
riodo de desarrollo del transporte aéreo europeo.

Sin embargo la aparicion de las aeronaves con
motores a reaccion y el aumento del trafico, fue-
ron los detonantes de un problema que ha ido
agravandose en las ultimas décadas.

El trazado de las aerovias en el viejo continente
es complejo y su utilizacién en los trayectos de
Norte a Sur europeo obligan a los operadores aé-
reos a una multiple transferencia de un sistema de
control a otro. A estas circunstancias se une las
enormes reservas de espacio aéreo que los paises
asignan a la aviacion militar, lo que restringe la po-
sibilidad de establecer nuevas rutas para el trans-
porte aéreo que sirvan para descongestionar las
existentes.

Tampoco las normas de separacién entre aero-
naves o los procedimientos operativos para el
transporte aéreo son iguales en cada pais o centro
de control, lo que genera grandes cuellos de bote-
lla en los transitos aéreos intracuropeos.

Este abanico de circunstancias relativas a la na-
vegacion aérea en Europa ha tenido y tiene graves
consecuencias sobre el transporte aéreo, y se tra-
duce principalmente en importantes demoras en
las operaciones en tierra y en vuelo; un aumento
de las distancias a recorrer por las aeronaves con
el coste adicional que ello conlleva; y la utiliza-
cién de rutas inadecuadas para la optimizacion de
los consumos energéticos de los reactores. Todo
ello conduce a un notable incremento del coste de
las operaciones de transporte aéreo en Europa.

Con objeto de poder atender el creciente trafi-
co aéreo que empezaba a hacerse patente a finales
de los afios cincuenta en Europa, en 1958 se ini-
ciaron los trabajos para constituir una organizacién
que regulase la navegacién aérea europea. Esta
Organizacién Europea para la Seguridad de la
Navegacion Aérea, EUROCONTROL, tuvo su
convenio fundacional en diciembre de 1960 y fue
ratificado por los seis paises promotores Alemania,
Francia, Reino Unido, Holanda, Bélgica y
Luxemburgo, en marzo de 1963.

Estos paises aceptaban transferir gran parte de
sus competencias nacionales en materia de gestion
y control de la navegacion aérea a EUROCON-
TROL, de modo que esta organizacién se convir-
tiera en una autoridad aerondutica tinica a la ima-
gen de la F.A A., Federal Administration Aviation,
norteamericana.

El proyecto chocé con las competencias de so-
berania y los intereses militares de los paises
miembros, lo que impidié que esta transferencia
se realizase de forma efectiva.

En 1965 Irlanda se incorporé a EUROCON-
TROL y aunque Espaia intentd su integracion, no
llegé a rubricar el convenio. No fue hasta 1971
cuando firmé un acuerdo de participacion relativo
a integrarse en el sistema de percepcion de tarifas.
En ese periodo otros diez paises firmaron acuerdos
de colaboracidn y participacion en EUROCON-
TROL.

En 1972 se inauguré el Centro de Control
deMaastricht, en Holanda, responsable del espa-
cio aéreo superior de Bélgica, Luxemburgo y
Norte de Alemania y en 1977 entr6 en servicio el
Centro de Control de Karlsruhe, en Alemania, pri-
meras instalaciones dedicadas al control aéreo eu-

ropeo de cardcter transnacional.

Sin embargo, la continuada negativa de los pai-
ses firmantes de transferir sus competencias a EU-
ROCONTROL, paraliz6 el desarrollo de la orga-
nizacion, que no obstante sigui6 trabajando en los
campos de la informacién, asesoramiento, forma-
cién y normalizacién del espacio aéreo europeo,
en estrecha colaboracion con la OACI.

La consolidacién de la unién politica en Europa
ha dado nuevas competencias y responsabilidades
a EUROCONTROL. De la mano de los paises
miembros de la CEAC, Comisién Europea de
Aviacion Civil, y de la U.E., EUROCONTROL ha
vuelto a sus planteamientos originarios, tendentes
a constituirse en la autoridad aerondutica unica,
tan necesaria en Europa de cara al desarrollo del
transporte aéreo en los proximos afios.

Los aeropuertos

na de las mejores definiciones de lo que
es hoy en dia un aeropuerto es aquella que reza
"LA CIUDAD QUE NUNCA DUERME", ya que
define de forma concisa las dos premisas basicas
que rigen en la vida de los aeropuertos: su multi-
funcionalidad; y su permanente actividad a lo lar-
go de las veinticuatro horas del dia durante todos
los dias del afo.

Hoy en dia cuando el transporte se concibe co-
mo un todo en los desplazamientos puerta a puerta,
los aeropuertos han asumido un nuevo e importan-
te papel de intercambiadores. Como rétula de
unioén entre los modos de transporte terrestre y aé-
reo los aeropuertos deben ofrecer servicios trans-
parentes y dgiles de intercomunicacion para los
usuarios, de modo que no sean un freno al desarro-
llo futuro del transporte aéreo, dentro de la globa-
lizacién de la movilidad de personas y mercanci-
as.

Al mismo tiempo gran parte del éxito de los ae-
ropuertos estard en su capacidad de ofrecer servi-
cios a todos los integrantes del sector: compaiifas
aéreas, operadores turisticos, agentes de carga,
compaififas de asistencia en tierra, compaiifas de
suministro de comidas a bordo, etc, transforman-
dose en verdaderas ciudades aeroportuarias al ser-
vicio del transporte aéreo.

El desarrollo del transporte aéreo ha convertido
a los aeropuertos en uno de sus nudos gordianos.
Asf la progresiva congestion del sistema de trans-
portes ha hecho aparecer en la cadena del trans-
porte aéreo un nuevo elemento, aparentemente
ajeno a él pero indispensable para su desarrollo, la
accesibilidad a los aeropuertos.

La cada dia mas importante ventaja que en ma-
teria de velocidad aportan las aeronaves al trans-
porte aéreo, se ha visto frenada en las dltimas dé-
cadas por un mayor rigor en las garantias de
seguridad necesarias para el acceso de los pasaje-
ros a los vuelos. Garantias éstas dificiles de mini-
mizar en un futuro préximo. Al mismo tiempo se
ha producido un incremento notable del tiempo de
acceso a los aeropuertos, lo que ha aumentado el
tiempo total del desplazamiento en la utilizacién
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del transporte aéreo.

El desarrollo de las grandes ciudades ha busca-
do en la cercania de los aeropuertos un lugar id6-
neo de desarrollo, aprovechando las externalida-
des positivas del mismo como son las vias de
comunicacion, los servicios publicos de transpor-
te, la localizacidn, etcétera. Este proceso de acer-
camiento de la ciudad al aeropuerto ha llegado a
estrangularlos tanto fisica como operativamente,
repercutiendo muy negativamente en el desarrollo
del transporte aéreo.

La urbanizacion de los perimetros de los aero-
puertos estd impidiendo, o haciendo muy costo-
sas, las necesarias ampliaciones de las instalacio-
nes aeroportuarias; los trdficos internos
extraaeroportuarios en el entorno estdn colapsan-
do las vias de acceso a los terminales; y el asenta-
miento de zonas residenciales en las cercanias de
las dreas de aterrizaje y despegue genera restric-
ciones importantes de las operaciones de trans-
porte aéreo motivadas por la demanda social de
amortiguacion del ruido.

Por otra parte la necesidad de un amplio nime-
ro de empresas de compaginar adecuadamente sus
procesos de produccion y distribucion, ha obligado
a desarrollar un abanico de servicios logisticos
asociados al transporte aéreo que tienen en los ae-
ropuertos un punto fundamental de ubicacién.

Todo ello obliga a redefinir con caracter inme-
diato cuales deben ser las relaciones entre los ae-
ropuertos y los nicleos urbanos de su entorno, de-
finicion en las que deberia prevalecer el interés del
servicio publico de la instalacién aeroportuaria, a
riesgo de que estas puedan derivar en sistemas de
transporte técnica, social y/o econdmicamente in-
adecuadas.

Las compaiiias aéreas

ara poder atender la nueva demanda de
transporte aéreo la CEAC formul6 un acuerdo
multilateral sobre los derechos de los vuelos no re-
gulares en la regién Europa, firmado en Parfs el 30
de abril de 1956, mas conocido como trafico char-
ter, y que tenia como finalidad estimular el des-
arrollo del trafico turistico intraeuropeo con el ob-
jeto de que sirviera de complemento al trafico
regular.

A este timido proceso liberalizador se uni6 la
aparicion en el mercado de aeronaves cuyo coste
asiento-km era cada vez menor, y que junto a la
sustitucion de las flotas de aviones con motores de
émbolo por las nuevas aeronaves a reaccién por
parte de las compaiiias regulares, puso en el mer-
cado en la década de los sesenta un importante nu-
mero de aviones baratos de segunda mano. Esta
situacién permitio que las compaiifas dedicadas al
trafico chdrter pudieran aumentar sus ofertas de
transporte aéreo hasta limites insospechados en el
momento de su creacion.

En este punto, algunas compaiifas optaron por
agruparse e intentaron abrirse paso, la mayoria de
las veces sin éxito, en el campo de las lineas regu-
lares. Otras, la gran mayoria, optaron por incre-
mentar sus ofertas de lineas aéreas abriendo un
abanico cada vez mayor de series de vuelos pro-
gramados, cuya periodicidad y accesibilidad fue-
ron gandndole terreno a las lineas regulares. A es-
te mercado pronto se unieron las compaifiias
charter creadas como filiales de las propias com-
pafifas aéreas regulares.

Totalmente trasnochado el espiritu y la letra del
convenio de 1956, los distintos paises fueron «li-
beralizando» las actividades de las compaiias
charter y los operadores turisticos. En la actuali-
dad éstos participan de forma importante en los
servicios que ofrecen las propias compaiiias regu-
lares, de las que en numerosas ocasiones forman
parte incluso en agrupaciones triangulares de ope-
radores turisticos, compaiifas regulares y compa-
fifas charter, en la bisqueda de una mayor produc-
tividad en el transporte aéreo turistico,impulsado
por la dura competencia que existe en el sector.

Pero si bien las compaiiias aéreas regulares han
ido aceptando de mayor o menor grado la presen-
cia y competencia de las compaiifas no regulares,
no ha ocurrido asi en las incursiones que éstas han
hecho en los servicios regulares, en cuyo caso las
compaiifas nacionales con el apoyo de sus gobier-

nos han impedido, injustamente, el acceso al mer-
cado a nuevas compaiiias privadas.

Como ultimo capitulo en la evolucién de las
empresas de servicios de transporte aéreo se en-
cuentran las compafifas de bajo coste que han apa-
recido recientemente. Estas compaiifas ofrecen so-
lo el servicio de vuelo eliminando todos las
atenciones complementarias como facilitar la
prensa, comida o bebida a bordo, que en caso que
sean demandadas por el pasajero este debe abonar
separadamente al billete. Sus precios suelen ser in-
cluso la tercera parte de las tarifas mas baratas de
las compaiiias convencionales, basando esta dis-
minucién en contar con flotas de aviones homo-
géneas, un solo tipo de avidn, lo que reduce dras-
ticamente el coste de mantenimiento de los
aparatos y el entrenamiento de las tripulaciones;
convenios laborales inferiores; operaciones en ae-
ropuertos secundarios con menores costes de asis-
tencia en tierra; operaciones en rutas muy selec-
cionadas para contar con niveles de ocupacién que
superen ampliamente el 75 por 100, etcétera.

Amparadas por la nueva situacién de cielos
abiertos dentro de los paises de la Unioén Europea,
las companias de bajo coste se han desembarazado
también de la dependencia que las antiguas com-
paiifas chérter tenfan de los operadores turisticos,
comercializando directamente sus servicios, al
margen de las tradicionales agencias de viajes, a
las que no pagan comisién, generalizdndose ulti-
mamente la venta de billetes a través de la red
Internet lo que representa en algunos casos una
tercera parte de la comercializacion de sus servi-
cios, siendo este un modelo que estd llamado a ser
el sistema de venta de billetes del futuro con la ge-
neralizacion del billete electronico.

En este nuevo marco competencial para las
compaiifas aéreas han aparecido dos nuevos fend-
menos de control sobre el transporte aéreo; las ope-
raciones «hub & spoke» y los sistemas de reservas.

El primero de ellos consiste en la sustitucion de
los servicios aéreos punto a punto por la organiza-
cién de sistemas radiales y de concentracion co-
nocidos como «hub & spoke». El establecimiento
de un sistema radial y de concentracion estd basa-
do en la utilizacion de un aeropuerto como centro
de conexiones de un importante grupo de comu-
nicaciones aéreas radiales.

El sistema basa su operatividad en realizar una
serie de vuelos desde cada uno de los aeropuertos
periféricos hacia el aeropuerto concentrador, lo
que se conoce como «vuelos de oleada». La con-
centracién de los vuelos en un lapso breve de
tiempo permite interconectar a todos ellos entre si,
por lo que se produce un efecto multiplicador de
conexién de cada uno de los vuelos con todos y
cada uno de los posibles destinos. Una vez reali-
zadas las conexiones entre los distintos servicios
aéreos se produce una nueva oleada de vuelos ha-
cia los aeropuertos de origen.

El sistema proporciona un alto nivel de conec-
tividad de servicios aéreos, y tiene un minimo cos-
te operativo para las compaiiias aéreas. Ademas la
instauracién de un sistema concentrador de una
compaiiia aérea en un aeropuerto conlleva un con-
trol efectivo sobre un alto porcentaje de las autori-
zaciones de vuelo del mismo, conocidas en el sec-
tor como «slots», durante los periodos en los que
se generan las oleadas, lo que hace pricticamente
imposible la penetracién de competidores en las
rutas aéreas servidas por esa compaiiia aérea desde
ese aeropuerto, sirviendo de escudo protector fren-
te a otras compafiias. Si otra compaififa aérea qui-
siera instalarse en el aeropuerto concentrador y
competir con la primera deberia hacerlo masiva-
mente en todos los radiales del sistema, lo que es
casi imposible por la ausencia de autorizaciones de
vuelos disponibles en los aecropuertos que se en-
cuentran dominados por la primera linea aérea.

Esta politica seguida por las compaiiias aéreas
basada en la instalacién de un sistema concentra-
dor en un aeropuerto determinado obliga a las
compafifas competidoras a llegar con la compaiiia
establecida a un acuerdo de comercializacién com-
partida de las lineas, para poder volar a los desti-
nos que ésta atiende. Esta situacion ha generado la
aparicién de nuevas compaiiias regionales como
alimentadoras de los servicios de concentracién de
tréfico de las grandes compaiiias aéreas, en mu-
chos casos participadas o propiedad de estas ulti-
mas. Estas nuevas compaiifas trabajan con una im-
portante reduccién de costes al utilizar aviones de
un pequefio nimero de plazas que incluso no ne-
cesitan tripulacién auxiliar, convenios laborales
mas bajos, costes operacionales menores, etcéte-
ra, lo que ha venido a mejorar en cierta medida la
competitividad del transporte aéreo en las lineas
de corta y media distancia.

El otro fenémeno de control del transporte aé-
reo de reciente aparicién ha sido el dominio de
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los sistemas de reservas por parte de una o varias
compaiiias aéreas. La «colonizacién» de las
agencias de viaje de una determinada zona geo-
gréfica por parte de un sistema de reservas, im-
pide de hecho, la penetracién de nuevas compa-
ffas y permite a la compaifiia propietaria del
sistema de reservas la posibilidad de contraata-
car con tarifas promocionales a cualquier oferta
de sus competidores.

A ello se unen las nueva técnicas de «yield
management» aplicadas a la optimizacién de los
ingresos de un vuelo por clases, que permiten
cambiar las categorias de los asientos en tiempo
real, incluyendo en el dltimo momento tarifas pro-
mocionales con un alto porcentaje de reduccion.
Esta circunstancia ha permitido mejorar el indice
de ocupacién media de los vuelos, a lo que las
compaiiias aéreas han incorporado una politica de
«viajero frecuente», basado en incentivar y pre-
miar la fidelidad de los pasajeros con una compa-
fifa aérea con la acumulacién de puntos por vuelo,
intercambiables posteriormente por vuelos gratui-
tos, descuentos vacacionales o atenciones espe-
ciales como pasajeros VIP.

El dltimo paso de evolucion en este campo de
las compaiiias aéreas, atiin no concluido, es el de
las Alianzas Mundiales.

En estos momentos, invierno de 2002, existen
cuatro grandes grupos de compaifiias aéreas:
Oneworld, Star Alliance, Northwesth/KLM y
Atlantic Excellence/Qualiflyer.

Si bien por el momento las grandes alianzas
mantienen la independencia de las compaiiias que
forman parte de ellas, incluso en competencia, es-
tas han reestructurado sus lineas intercomunicén-
dolas y maximizando el uso del cédigo comparti-
do, principalmente en las grandes rutas
transocednicas, que son las que incorporan el ma-
yor valor afiadido por pasajero/kilémetro.

Esta mundializacién de las empresas de transpor-
te aéreo si bien estd aportando unas ventajas en
cuanto a facilitacion y flexibilidad de las conexiones
aéreas, también puede verse abocada a la constitu-
cién de grandes oligopolios del sector, con las nega-
tivas consecuencias que estos tuvieron en el pasado.

Torre de control del aeropuerto de Bilbao

No obstante y en términos genéricos, el nuevo
marco competencial en el que se mueven las com-
paiiias aéreas esta resultando muy positivo para el
transporte aéreo, al permitir a sus usuarios dispo-
ner de un mayor nimero de servicios aéreos a pre-
cios mas economicos, liberandose finalmente de
las obligaciones que durante décadas han venido
imponiendo a los pasajeros las denominadas com-
paiiias de bandera.

La liberalizacion
en la Union Europea

I sistema utilizado para el establecimiento
de lineas aéreas entre los Estados europeos se ha
articulado habitualmente en base a acuerdos bila-
terales entre estos, que se concretaban en los con-
venios entre las compafifas banderas de ambos
paises, las cuales se repartian el mercado de dicha
ruta aérea en virtud del nimero de asientos y vue-
los ofertados por cada una de ellas.

La creaciéon de la Comunidad Econémica
Europea marcaria el inicio de una nueva etapa en
la organizacién del transporte aéreo europeo.
Entre los miltiples acuerdos promovidos por el
Tratado de Roma de 1957, constitutivo de la
C.E.E., los articulos 85, 86 y 90 consagraban las
reglas de competencia de obligado cumplimiento
para todos los agentes econdmicos de los paises
firmantes. Dicho articulado declara incompatible
y prohibe los acuerdos entre empresas que puedan
afectar al comercio entre los Estados y que tengan
por objeto falsear, restringir o impedir la libre
competencia.
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Torre de control del aeropuerto de Mdlaga («La gitanilla»)

En aquellos momentos el transporte aéreo no
era un tema prioritario dentro de la C.E.E. y dada
su singularidad, se mantuvo al margen de este
principio, que era diametralmente opuesto a la po-
litica intervencionista seguida por la IATA hasta
ese momento. El Reglamento del Consejo
Europeo del 6 de febrero de 1962 que establecia
con cardcter general y para todos los sectores de
la actividad econdmica las reglas de aplicacion de
los articulos 85 y 86, hacia una exclusién expresa
de su aplicacion al transporte aéreo.

Con el desarrollo de la industria europea del
transporte aéreo, la C.E.E. tuvo que tomar las pri-
meras decisiones para adecuar esta actividad al
Tratado de Roma. Asi surgié la Directiva 416 del
Consejo de 25 de julio de 1983, relativa a la auto-
rizacion de servicios aéreos regulares interregio-
nales entre los Estados de la C.E.E. para el trans-
porte aéreo de pasajeros, mercancia y correo.

La presion de los operadores turisticos y otras
empresas del sector, apoyados por los dictimenes
del Tribunal de Luxemburgo, cuya jurisprudencia
ha ido asentdndose desde 1974 con conocidas
sentencias como las del caso Lord Bethell, 1982,
Nouvelles Frontieres, 1986 o Saeed, 1989, obli-
g6 al consejo comunitario a incorporar el trans-
porte aéreo al resto de los sectores industriales en
materia de competencia y libertad de acceso al
mercado.

Esta liberalizacion del transporte aéreo europeo
se ha adoptado en dos bloque normativos. El pri-
mero estd basado en la puesta en marcha de una
politica comtun de transportes y lo conforman fun-
damentalmente una directiva y una decisién del
Consejo que regulan las tarifas, el acceso al mer-
cado y la distribucién de la capacidad entre com-
pafifas en los servicios aéreos regulares.

El segundo grupo normativo implanta las nor-
mas de competencia en el sector del transporte aé-
reo y esta constituido fundamentalmente por seis
reglamentos.

Todo este paquete de medidas liberalizadoras
dejaba sin efecto los acuerdos bilaterales existentes
hasta entonces y buscaba establecer una adecuada
competencia en el sector, cuyas primeras y princi-
pales consecuencias serian una reduccién de tari-
fas en el transporte aéreo intraeuropeo y un incre-
mento del trdfico, en base a un libre acceso por
parte de cualquier compaiiia europea a la oferta de
servicios aéreos regulares.

La principal medida incluida en las anteriores
disposiciones es la posibilidad para las compaiii-
as aéreas de establecer «libremente» rutas entre los
aeropuertos comunitarios. En este sentido se apro-
b6, inicialmente, la aplicacion de la quinta liber-
tad del Convenio de Chicago por la cual un 30 por
100 de las plazas ofertadas en una ruta aérea entre
dos Estados podia ser ofertada por compaiiias aé-
reas pertenecientes a otros estados de la
Comunidad Econémica Europea, hoy en dia am-
pliado a la totalidad de la oferta de plazas.

Las nuevas normativas también impiden el con-
trol de los Estados sobre la capacidad de las rutas
intercomunitarias que el anterior sistema de acuer-
dos bilaterales les garantizaba en un 50 por 100.

Todas estas medidas han ido produciendo en el
mercado europeo del transporte aéreo un impor-
tante cambio que se ha reflejado, como pretendia
la Comisién Europea, en una ampliacién de la
oferta de lineas aéreas y una reduccion apreciable
de tarifas. En paralelo, las compaiiias aéreas euro-
peas han buscado acuerdos de colaboracion que
les permita complementar sus ofertas de servicios,
ya sea con el establecimiento de cddigos compar-
tidos, distintos vuelos fisicos con el mismo codi-
go de identificacion, o con la agrupacién de em-

presas. De hecho, algunas de las nuevas compaiii-
as que han aparecido en el sector estdn participa-
das en su capital en mayor o menor medida por las
grandes compaiiias aéreas.

Tras este primer avance, la Comisién Europea
ha seguido legislando en materia de transporte aé-
reo para conseguir su total «liberalizacién» en ba-
se al Tratado de Roma, si bien, entendiendo que
este es un sector donde el acceso al mercado
siempre estara reglado, las medidas adoptadas por
la Comisién van dirigidas a establecer el adecua-
do marco competencial entre las empresas del
sector, eliminando en el dambito comercial la in-
tervencion de los Estados a favor de sus compa-
fifas aéreas.

A pesar de todas las limitaciones todavia exis-
tentes, el proceso de liberalizacion realizado por
la Unién Europea ha alcanzado importantes co-
tas y tendrd importantes consecuencias en los
préximos afios para el desarrollo del transporte
aéreo.

La navegacion por satélite.
Antecedentes

El concepto CNS/ATM de OACI

La OACI cre6 en 1983 el Comité FANS con el
objetivo de estudiar un nuevo concepto del
Sistema de Navegacion Aérea (SNA) del futuro,
teniendo en cuenta las limitaciones del sistema ac-
tual, las multiples iniciativas estatales y multiesta-
tales (USA y Europa) y, la necesidad de armoni-
zacion requerida por las aeronaves que, en general,
vuelan a través de distintos espacios aéreos. Todo
ello con el objetivo principal de satisfacer la de-
manda creciente del espacio aéreo prevista para
los afios venideros. La aportacion tedrica mds im-
portante fue la definicién del concepto CNS/ATM
(Comunicaciones, Navegacién y Vigilancia —
Gestion del Tréfico Aéreo) como instrumento glo-
bal del SNA, que habra de implantarse en un plazo
de veinte afos.

Los principales beneficios esperados de la im-
plantacién de este concepto son, entre otros, los si-
guientes:

1. Mayor capacidad del sistema; utilizacién
mds 6ptima de la capacidad del espacio aé-
reo y de los aeropuertos.

2. Reduccién de demoras.

. Aumento del alto nivel de seguridad actual.

4. Reduccion de los costes de explotacion de
los vuelos.

5. Mayor eficiencia en la utilizacién del espa-
cio aéreo; mas flexibilidad; separacién redu-
cida entre las aeronaves.

6. Planificacién mas dinamica de los vuelos;
mas facilidad para dar cabida a los perfiles
de vuelos 6ptimos.
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En lo relativo al elemento «Navegacion» («N»
del concepto CNS/ATM)), el principal cambio se
basa en la utilizacién de las actuaciones requeri-
das para la navegacion (RNP) y en la evolucion de
sistemas basados en radioayudas terrestres a siste-
mas basados en satélites.

Es importante sefialar que, aunque con la apli-
cacién del Concepto CNS/ATM y, en concreto,
con el sistema de navegacién por satélite (GNSS),
siguen siendo vélidos los principios fundamenta-
les del Convenio de Chicago, no cabe duda que se
producirén fuertes cambios institucionales y orga-
nizativos en la forma de gestionar los servicios de
gestion del trafico aéreo.

La evolucion del uso de radioayudas terrestres
(VOR, NDB, ...) de alcance limitado, operadas y
controladas nacionalmente, a un sistema basado
en satélites de alcance global, operado y controla-
do internacionalmente producird un fuerte cambio
organizativo: de operadores nacionales se pasara
a operadores multinacionales.

Beneficios esperados del futuro sistema de na-
vegacion por satélite (GNSS)

Desde un punto de vista aerondutico, los bene-
ficios esperados al implantar el futuro sistema de
navegacion GNSS frente al actual serdn, entre
otros, los siguientes:

Beneficios operacionales:

1. Cumple requisitos actuales y futuros de na-
vegacion aérea.

2. Proporciona mayor capacidad de espacio aé-
reo y aeropuertos, debido a una mayor pre-
cision en la navegacion y a rutas mas direc-
tas y flexibles.

3. Proporciona mayor seguridad y capacidad de
control ambiental en aproximacion y aterrizaje

4. Proporciona servicios de navegacion de co-
bertura mundial de gran integridad y preci-
sion utilizables como medio primario/tnico
para todas las fases de vuelo.

Beneficios de infraestructura:

Debido a ahorros de costes al reducir o no im-
plantar las costosas ayudas para la navegacion ba-
sadas en tierra.

Beneficios de avionica:

Debido a la posibilidad de navegar en todos los
espacios aéreos del mundo utilizando un equipo
Unico de navegacion en el avién.

En el caso de Espaiia, el sistema de navegacion
por satélite es especialmente beneficioso y de gran
interés, teniendo en cuenta:

1. Las peculiaridades fisicas del espacio aéreo
espaiiol (alta densidad montafiosa, archipié
lagos, extensas zonas ocednicas, pasillo
Peninsula-Canarias, etc. ).

2. El alto nimero y coste de las actuales ayu-
das terrestres para la navegacion.

3. El carécter estratégico del transporte aéreo
en general y, en particular, de los flujos ha
cia/desde Canarias y Sudamérica.

Sistemas actuales de
navegacion por satélite

n los tltimos afios se han desarrollado e
implantado dos sistemas de navegacion por saté-
lite: el GPS (Sistema americano de posiciona-
miento global por satélite) desarrollado por el
Departamento de Defensa de los Estados Unidos
(DoD) y el GLONASS (Sistema ruso de navega-
cion global por satélite) desarrollado por el ejérci-
to de la ex-Unidn Soviética. Ambos sistemas pro-
porcionan informacién de posicion y tiempo en
cualquier lugar del planeta (global) y bajo cual-
quier condicién meteoroldgica.

A pesar de haber sido desarrollados con fines
militares, el nimero de usuarios civiles de estos
sistemas (principalmente de GPS) se ha incre-
mentado notablemente debido a:

1. Gran difusién de las ventajas del GPS desde
el comienzo de su desarrollo.

2. Amplio mercado de consumo.

3. Grandes avances en la tecnologia y reduci-
do coste de los receptores.

Los sistemas GPS y GLONASS presentan una
serie de limitaciones técnicas e institucionales que
se pueden resumir en que:

1. No satisfacen todos los requisitos de nave-
gacion exigidos por la aviacién civil, y co-
mo consecuencia de ello, su uso adolece de
una serie de restricciones y en la practica se
limita a las fases de vuelo menos exigentes.

2. Estén bajo control militar por lo que, en caso
de conflicto bélico, la disponibilidad del ser-
vicio no estd asegurada.

3. No existe ninglin tipo de garantia legal o de se-
guridad sobre el funcionamiento del sistema.

4. No existe un marco de responsabilidad legal
claramente definido en caso de accidentes
provocados por fallo de estos sistemas.

Como consecuencia de estas limitaciones, es
necesario complementar a GPS y/o GLONASS
con sistemas adicionales. Estos sistemas se cono-
cen en la terminologia de la OACI como «aumen-
taciones», y tienen por objeto mejorar el servicio
bésico ofrecido por GPS y GLONASS hasta el ni-
vel requerido por la Aviacién Civil.

Etapas de la estrategia de la OACI

El incremento continuo de la demanda hace que
exista una necesidad creciente de utilizacion del
GNSS, por lo que es necesario un desarrollo gra-
dual del mismo de manera que puedan obtenerse
beneficios a corto plazo. Siguiendo las recomen-
daciones emitidas en 1992 por el Comité FANS de
la OACI, la implantacion del GNSS se estd abor-
dando en dos etapas, que se denominan GNSS-1
y GNSS-2.

GNSS-1 (1998-2015):

El GNSS-1 estd basado en el mdximo aprove-
chamiento posible de las constelaciones GPS y
GLONASS, las cuales no obstante deben ser com-
plementadas con sistemas de «aumentacidon» co-
mo se ha comentado anteriormente. La OACI con-
templa tres posibles tipos de aumentacion para
GNSS-1:

1. Sistemas ABAS (Aircraft-Based Augmen ta-
tion System), basados en el uso de equipos
a bordo.

2. Sistemas GBAS (Ground-Based Augmen ta-
tion System), basados en el uso de sistemas
en tierra.

3. Sistemas SBAS (Satellite-Based Augmenta
tion System), basados en el uso de satélites.

GNSS-2 (a partir del 2010/2015):

Desarrollo de un sistema global de navegacién
controlado civil e internacionalmente. Este futuro
sistema se encuentra en estos momentos en una fa-
se de definicion.

Sistemas de «aumentacion» GNSS-1

Como ya se indic6 anteriormente, el GNSS-1
estd basado en el uso de las constelaciones actua-
les GPS y GLONASS, cuyas prestaciones se ven
«aumentadas» de forma significativa mediante el
uso de otros sistemas llamados de «aumentacion»
(ABAS, GBAS y SBAS), que se describen en las
siguientes secciones.

Sistemas de «aumentacion» ABAS

La OACI define estos sistemas como «sistemas
de aumentacion que mejoran y/o integran la infor-
macion obtenida de los elementos GNSS con in-
formacion disponible a bordo de la aeronave».

La funcion ABAS se puede realizar de varias
formas diferentes: la técnica mds sencilla consis-
te en la utilizacién de la funcion RAIM (Receiver
Autonomous Integrity Monitoring), que permite
dotar al receptor GPS o GLONASS de una fun-
cién bdsica de monitorizacion de la integridad
(aprovechando la redundancia de satélites visi-
bles). El inconveniente de la funcion RAIM es su
limitada disponibilidad, tanto mayor cuanto mas
exigente es la fase de vuelo. El uso de GPS +
RAIM se encuentra hoy en dia bastante extendido
en Aviacion Civil como medio primario de nave-
gacion para vuelo ocednico/remoto y como medio
suplementario para vuelo de ruta, drea terminal y
NPA (Non Precision Approach).
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Otra técnica muy comun, conocida como
AAIM (Aircraft Autonomous Integrity
Monitoring), se basa en la utilizacién de otros sen-
sores de navegacion disponibles a bordo para me-
jorar el funcionamiento del sistema GNSS. Un
ejemplo de sistema AAIM lo constituyen los hi-
bridos GPS/INS en los que el sistema inercial per-
mite mejorar la precision, continuidad y disponi-
bilidad de GPS y/o GLONASS y realizar la
funcién de monitorizacién de integridad. Aunque
los sistemas GPS/INS mejoran notablemente las
prestaciones de GPS (GPS/INS permite NPA co-
mo medio primario.), su inconveniente es su ele-
vado precio. Asimismo, el uso combinado con
Baro/radioaltimetro permite incrementar la preci-
sién y la disponibilidad del servicio de navegacion
de GPS/ GLONASS. Por ultimo, es necesario
mencionar que la hibridacién de DGPS (GPS
Diferencial) y LORAN-C se ha investigado en
Europa (EUROFIX). Sin embargo, en el campo
aerondutico este concepto ha sido desplazado por
los sistemas de aumentaciéon SBAS.

En cualquier caso, la utilizacién de una u otra
opcion depende de las prestaciones de navegacion
requeridas por parte del usuario, siendo posible
combinar varias a la vez.

Sistemas de «aumentacion» GBAS

La OACI los define como «sistemas de aumen-
tacion en los cuales el usuario recibe la informa-
cién de aumentacion a través de un transmisor si-
tuado en tierra».

La transmision de la informacién de aumenta-
cién, que a diferencia de la proporcionada por los
sistemas SBAS es de caracter local, se hace a tra-
vés de un canal VHF de comunicaciones aerondu-
ticas. De acuerdo con las SARPS, el sistema de
navegaciéon GNSS constituido por GPS y/o GLO-
NASS y una aumentacién GBAS seria capaz de
soportar todos los procedimientos de salida, apro-
Xximacion, aterrizaje (hasta Categoria III) y opera-
ciones en superficie dentro de un drea de cobertu-
ra de unas 20-30 NM alrededor del transmisor.

Es importante sefalar que los sistemas GBAS
complementan a los sistemas SBAS, permitiendo
las aproximaciones CAT I alli donde los SBAS no
lo garanticen, y CAT II/III en todo su drea de servi-
cio.

Sistemas de «aumentacion SBAS»

La OACI los define como «sistemas de aumen-
tacion de cobertura amplia en los cuales el usua-
rio recibe la informacion de aumentacion a través
de un transmisor embarcado en un satélite».

La sefial de aumentaciéon SBAS proporcionaria
los cuatro servicios siguientes:

Medida

Seiales de distancia, junto con informacién de
su precision, desde satélites adicionales a GPS y
GLONASS. Mediante este servicio se aumenta el
numero de satélites de navegacion disponible para
los usuarios, y por tanto, se mejoran las prestacio-
nes de navegacion desde el punto de vista de la
precision, continuidad y disponibilidad.

Estado de los satélites GNSS-1

Informacion relativa al estado de funciona-
miento y calidad de las sefiales emitidas por todos
los satélites GNSS-1 (incluye GPS y/o GLONASS
junto con los satélites adicionales SBAS).
Mediante este servicio se mejoran las prestaciones
de navegacion desde el punto de vista de la inte-
gridad, pues se dota a GPS y GLONASS de una
funcién de monitorizacién de su funcionamiento
de la que ahora carecen.

Correcciones diferenciales bdsicas

Correcciones a los errores de efemérides (posi-
cién de los satélites) y de sincronizacion de los re-
lojes embarcados en los satélites GNSS-1, que son
aplicadas por los usuarios a las medidas de distan-
cia obtenidas para los diferentes satélites.
Mediante este servicio se mejoran notablemente
las prestaciones de navegacion desde el punto de
vista de la precision.

Correcciones diferenciales precisas

Correcciones a los errores de propagacién que
sufren las sefiales emitidas por los satélites a causa
de la refraccién ionosfera, que son aplicadas por
los usuarios a las medidas de distancia obtenidas

para los diferentes satélites. Al igual que el ante-
rior, este servicio estd destinado también a mejo-
rar las prestaciones de navegacién desde el punto
de vista de la precision.

Segtin las GNSS-SARPs, si un sistema SBAS
es capaz de proporcionar estos cuatro servicios, el
conjunto de GPS y/o GLONASS con la aumenta-
cién SBAS seria valido como sistema de navega-
cion para las fases de vuelo de ruta, drea terminal y
aproximacion, incluyendo la aproximacién de pre-
cision de Categoria I.

En la actualidad existen tres iniciativas a nivel
mundial de implantacién de sistemas SBAS: EG-
NOS (European Geostationary Navigation
Overlay Service) en Europa, WAAS (Wide Area
Augmentation System) en Estados Unidos y
MSAS (Multi-Satellite Augmentatio System) en
Japén. Los tres sistemas, aunque de dmbito inde-
pendiente, proporcionardn servicios similares y
compatibles entre si gracias a la adopcion de las
SARPs de la OACI como especificaciones basi-
cas en todos los casos. Mediante un uso conjunto e
interoperable de estos sistemas y futuras extensio-
nes de los mismos, se espera poder llegar a pro-
porcionar un servicio uniforme de navegacion con
cobertura mundial.

EGNOS: la componente SBAS europea de
GNSS-1

El sistema EGNOS responde al esquema de au-
mentacion SBAS definido por la OACI. Su drea
de servicio es la unién de los FIRes (Flight
Information Region) de los Estados de la CEAC,
y proporciona como satélites adicionales los geo-
estacionarios INMARSAT AOR-E, INMARSAT
IOR y ARTEMIS. Para generar los diferentes ser-
vicios SBAS de aumentacion utiliza, ademas de
estos tres satélites, una red de instalaciones terres-
tres distribuidas por toda Europa.

Los elementos principales de esta infraestruc-
tura terrena son los siguientes:

1. Estaciones RIMS (Ranging and Integrity
monitoring Stations): Reciben y monitorizan
la senal de los satélites GPS y GLONASS y
la envian a la estacion MCC de control. Las
estaciones RIMS estédn situadas en posicio-
nes calibradas distribuidas geograficamente.

2. Centros maestros de control MCC (Master
Control Centre): Reciben la informacién que
les envian las estaciones RIMS vy, tras pro-
cesarlas, generan mensajes de aumentacion
correspondientes a los servicios SBAS; es-
tado de los satélites GNSS-1; correcciones
diferenciales basicas; y correcciones dife-
renciales precisas.

3. Estaciones de acceso a los satélites geoesta-
cionarios NLES (Navigation Land Earth
Station): Generan y envian al satélite GEO
una sefial de navegacion similar a la de GPS,
centrada en la frecuencia L1 y sobre la que se
modulan los mensajes generados por los
MCC.

4. Red EWAN (EGNOS Wide Area Network):
Es lared de comunicaciones que conecta to-
dos los elementos de la infraestructura terre-
na de EGNOS entre si.

5. Satélites geoestacionarios: Retransmiten las
sefiales generada por las NLES sobre toda el
area de servicio.

De acuerdo con las especificaciones de integri-
dad para aproximacién de precision de Categoria I
—el nivel de prestaciones mds exigente que se es-
pera que proporcione EGNOS- todo el proceso an-
terior de notificacion a las aeronaves de la existen-
cia de errores o fallos en la sefial de los satélites
debe ser completado en menos de 6 segundos.

De acuerdo con los planes de implantacion ac-
tuales, el desarrollo del sistema EGNOS estara fi-
nalizado a mediados del afio 2003. A continuacién
comenzard una fase de validacion operacional, de
una duracion aproximada de un afio y medio, que
terminard con la certificacion de EGNOS para uso
aerondutico hacia principios del afio 2005.

A nivel institucional y con objeto de asegurar
una adecuada coordinacién e integracion de ac-
ciones en Europa, la ESA (Agencia Espacial
Europea), la UE (Unién Europea) y EUROCON-
TROL han elaborado un acuerdo de entendimien-
to (Acuerdo Tripartito) firmado en junio de 1998.

Finalmente, es importante sefialar que, dadas las
caracteristicas peculiares de los sistemas de nave-
gacion por satélites (globales y operados multina-
cionalmente con usuarios multimodales y no mo-
dales, etc.) y con objeto de garantizar a los
Estados, para su eficaz utilizacion, ciertas cuestio-
nes de gran importancia (responsabilidad legal, se-
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guridad, recuperacién de costes, etc.), se ha plan-
teado desde la propia Comision Europea avanzar
en la busqueda y desarrollo de un marco
Organizativo de apoyo a la provisién de los servi-
cios GNSS.

Asf, a nivel europeo y en el drea politica se de-
fine la entidad «Agencia GNSS» o «Administrador
GNSS». Entre sus funciones estd la de establecer
una politica europea en GNSS (estableciendo en
particular las relaciones de indole politico y estra-
tégico con los gobiernos de Estados Unidos y
Rusia), fomentar la implantacion de servicios
GNSS (asegurando que el operador o proveedor de
servicios GNSS cumpla con sus obligaciones de
provision de un servicio publico), redaccion de es-
tandares, normativa legal a aplicar y seguros, re-
gional y desarrollados de forma politica de recupe-
racion de costes, aspectos de defensa y seguridad,
fomento del I+D, regulacion econémica etc.

A nivel europeo y en el drea operacional, se
identifica el «Proveedor del Servicio GNSS», en-
tendiéndose como tal el operador del sistema y
gestor de los servicios basicos GNSS, asi como
responsable de la elaboracion del documento «sa-
fety-case» (el documento «safety case» es la base
para la certificacion de los sistemas GNSS). En el
caso de EGNOS, seria el organismo que final-
mente sea creado para hacerse cargo de la opera-
cion del sistema una vez finalizado su desarrollo
por la ESA, y que asumiria la responsabilidad so-
bre el <KEGNOS safety-case» europeo. A nivel na-
cional, el Proveedor de Servicios de N.A. serfa
quien organizase los servicios GNSS en su regién
de responsabilidad, realizando y gestionando el
«safety-case» correspondiente a esos servicios
(que se apoyarian en el «safety-case» del
Proveedor de Servicio GNSS).

A nivel europeo y en el drea de regulacion en
seguridad serfa necesario crear una «Unidad de
Coordinacién de Regulacion en GNSS» que faci-
litase a los organismos nacionales de aviacion civil
la regulacién de la actividad GNSS soportdndoles
en el entendimiento y la aprobacion de los safety-
cases nacionales.

GALILEO: la componente europea de GNSS-2

Se prevé que GNSS-1 evolucione en el primer
cuarto del siglo XXI hacia un sistema de navega-
cién multimodal de mejores prestaciones y bajo
control civil, denominado GNSS-2. A tal efecto,
la Comisién Europea present6 en febrero de 1999
una Comunicacién, denominada Galileo, para el
desarrollo de una nueva generacién de satélites eu-
ropeos de navegacion.

La resolucioén sobre el proyecto GALILEO fue
posteriormente aprobada por el Consejo de
Ministros de la Unién Europea el 17 de junio 1999,
con lo que se formaliza el apoyo politico de los mi-
nistros de Transportes de la UE (Unién Europea) a
la Comisién para la puesta en marcha de la fase ini-
cial de definicidn de este proyecto, de gran impor-
tancia estratégica para Europa. Dicha aprobacién
se suma a la realizada por la Agencia Espacial
Europea (ESA) los dias 11 y 12 de mayo de 1999.

GALILEO es la componente europea de la se-
gunda generacion del sistema mundial de navega-
cién por satélite (GNSS-2), de acuerdo con la es-
trategia GNSS propuesta por la Comisidn
Europea. Dicha estrategia distingue dos etapas,
GNSS-1 y GNSS-2, considerando la implicacién
y participacion europea en GNSS-1 (EGNOS) co-

mo un primer paso fundamental y estratégico que
facilitard la participacion en GNSS-2.

Segun la comunicacién de la Comision
Europea, los satélites Galileo se lanzardn en 6r-
bitas MEO (Medium Earth Orbit) parecidas a las
de GPS y GLONASS, y serdn compatibles con
el futuro Bloque IIF de GPS, aunque totalmente

independientes del mismo. El uso conjunto de
Galileo con GPS y/o GLONASS proporcionard
no sélo mejores prestaciones de navegacion en
cuanto precision, integridad, continuidad y
disponibilidad, sino también una mejora notable
de la seguridad (se dispondria de dos o tres
sistemas redundantes pero independientes) que
podria llegar a permitir el uso del GNSS como
medio Unico de navegacidn en todas las fases de
vuelo.

Con el desarrollo de este sistema, Europa conse-
guirfa autonomia técnica y operativa frente al mo-
nopolio norteamericano existente en la actualidad.
garantizando una mayor independencia europea y
proporcionando a la industria europea la oportuni-
dad de mejorar su competencia y aprovechar todas
las posibilidades que esta tecnologia ofrece a gran
escala. La ventana de oportunidad para Europa, es
decir, el plazo limite para que el sistema europeo se
encuentre en operacion, coincide con la entrada en
servicio de la nueva generacion de satélites GPS
(Bloque IIF), en torno al afio 2010.

Participacion de Espaiia en navegacion
por satélite (GNSS)

esde los inicios de EGNOS, tanto Aena
como el CDTI (representante nacional en la
Agencia Espacial Europea) han negociado la par-
ticipacion espafiola en el programa con el objeti-
vo de alcanzar un peso relevante y asegurar un po-
sicionamiento progresivo de Espafia en el futuro
sistema de navegacion por satélite (GNSS).

El transporte aéreo es el modo que estd liderando
las aplicaciones de navegacion por satélite, justifi-
cada esa actitud tanto en los claros beneficios que
reporta el GNSS como por la necesidad de que éste
garantice los exigentes requerimientos aeronauticos.
No obstante, la sefial GNSS (posicién y tiempo)
puede ser utilizada por otros modos de transporte o
usuarios, asi como en multitud de aplicaciones de
valor afiadido o de naturaleza comercial.

Aena participa en EGNOS aportando entre
1999 y 2003 un total de 23,6 millones de euros (a
los que se anaden 3,85 millones de euros del
CDTI), obteniendo a cambio el emplazamiento y
operacion en Espafia de importantes instalaciones.
Las infraestructuras de EGNOS que se emplaza-
ran en Espaiia, como conclusién del proceso ne-
gociador entre Aena y la Agencia Europea del
Espacio, formalizado a través del Acuerdo firmado
el 21 de enero de 1999.

Es importante sefalar que, con la contribucién
anterior, Espafia se sitiia en una excelente posi-
cion, a pesar de su contribucion de un 11por 100
en el foro ESA, serd el pais que mas elementos
operard y controlard en su territorio.

Por otra parte, hay que resaltar el excelente po-
sicionamiento conseguido por la industria espafio-
la en el consorcio industrial liderado por Alcatel
(Francia) que estd a cargo del desarrollo del siste-
ma EGNOS, principalmente las empresas GMV,
INDRA y SENER.

Asimismo, se esta discutiendo la creacién de
una entidad legal internacional para la operacién
del sistema EGNOS. Dicha entidad o consorcio de
operadores agruparia a los proveedores de servi-
cios de navegacion aérea europeos participantes
en el Programa EGNOS (Aena/Espafia, DFS/
Alemania, DNA/Francia, NATS/Reino Unido y
ENAV/Italia, Swisscontrol/Suiza y Nav EP/
Portugal), donde Aena ya tiene asegurado un im-
portante papel como operador de un importante
nuimero de instalaciones terrestres del sistema.

En lo que se refiere al Programa Galileo, el
CDTI participa actualmente en la fase de
Definicién del Programa GalileoSat de la ESA,
aportando 6,67 millones de euros (lo que repre-
senta el 11 por 100 del presupuesto total de la ESA
para esta fase). Ademds de esta contribucién di-
recta al Programa GalileoSat, el CDTTI ha aportado
también 5,2 millones de euros para actividades
preparatorias GNSS-2 de la ESA (dentro del de-
nominado Programa ARTES-9).

24.XV




Indice

ATLAS NACIONAL DE ESPANA

LA LiINEA LATECOERE
.'plg-,.-‘ S = ]
s ‘._ \. J;f’!'ll; s

Wy " L,
3 10010usE

Port Etienne
ESCALA 1: 20.000.000

Sta. Cruz de i :
v ffoneufe ,-'_' i . ARGELIA
ISLAS cANAR;js o5 & ; abo Juby |
Las Palmas da / - [ |
Gran Canaria )« L ARIUN 1919-1920
’ - 5 1923-1924
[ 1924
AHARA —x 1925
OCCIDENTAL |
Villa Cisneros \
— n
| MAURITANIA ”'h WALl

; )’ FRANCIA
. MAR CANTABRICO | 1ol0use i
r""__t = e E
P ANDO :“-ﬁ = “"'I
!. Barcelona {
/2 | ESPANA
/ § 9, 4
;I EN ISLAS BALEARES
LA ) .
LSBAS O | " O
_mr s & Ay
( b
L |
Argel

__aMelilia

.,
e
\
l
1

Fuente de informacién: Fernando Aranoz

LAS PRIMERAS LINEAS AEREAS ESPANOLAS 1921-1922

1 ; — Compaiia Aeromarilima Mallorquina (1922)

\ — 8in adjudicacion

10
le

[\

) FRANCIA

J/
—_ ANDORRA 1

—, e,

ficla de Trafico Aéreo (1921)

] firud ] C fiia Esg

i < —  sin adjudicacién

E S P ANA

e

Sadida do Tabisfy nlm (1.

—

COMPANIA ESPANOLA OE TRAFICO AERED

Saflda de Larache, 2 las 16

— =
. Palma de
4 Mallorca

SERVICIO DIARIO ENTRE SEVILLA Y LARACHE : 0

8E ADMITEN PASAJEROS Y PAQUETES
Preclo del pasaje, 2850 ptas.-Kilo, 2'60

Sevilla

MARRUECOS

ESCALA 1:8000000

"Melflla®_

N ARGELIA
] Fuente de informacion: Femando Aranaz

Al concluir la Primera Guerra Mundial hay en Europa un exce-
dente de pilotos y de material de vuelo.

Pierre Georges Latécoere y Beppo de Massimi presentan al
Subsecretario de Estado para la Aerondutica, Jacques Dumesnil,
un proyecto de transporte de correo aéreo y pasajeros entre
Francia y América del Sur. El problema, imposible en aquellos
momentos, es el cruce del Atlantico Sur, y el proyecto es
considerado como una utopia. Sin embargo, ellos iniciardn la gran
aventura.

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

Después Alicante, Mdlaga, Tanger, Rabat, Casablanca.... E1 28 de
agosto de 1919 el gobierno espafiol firma un convenio con las
Lignes Aériennes Latécoere permitiendo sobrevolar regularmente
el territorio nacional y establecer bases permanentes en Barcelona,
Alicante y Malaga.

El 2 de septiembre de 1919 tiene lugar el primer vuelo Toulouse-
Rabat, y el 1 de octubre comienza la utilizacién espafiola de la linea.

Mis tarde, la linea ird avanzando hacia el sur buscando los obje-
tivos del proyecto.

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

A primeros de 1925 se estudi6 la posibilidad de operar la linea
Alicante-Argel. Inaugurada oficialmente el 15 de mayo, solamente
subsisti hasta mediados de diciembre de ese mismo afo.

El 3 de diciembre de 1927 la compaiifa Latécoere serd reempla-
zada por la Compagnie Générale Aéropostale que continuard su
andadura con la linea del Atlantico Sur, sin obviar los intereses fran-
ceses en el norte de Africa.

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

A la vista del éxito de la aviacion comercial, las autoridades
espaiolas deciden promocionar este nuevo tipo de transporte.

Un real decreto del Ministerio de la Gobernacién, de 5 de julio de
1920, promueve a licitacién «las lineas postales aéreas entre Sevilla

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

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

Dado que las bases del concurso establecian que solamente pue-
den presentarse empresas con capital y personal espaiiol, son eva-
luadas dos ofertas, de la Compaiiia de Trafico Aéreo, fundada en
Barcelona por M. Loring (con el apoyo inglés de De Havilland) y la
Compaiiia Espaiiola de Transporte Aéreo, fundada en Madrid por
Manuel Aznar, director del periddico EI Sol (con el apoyo francés de
Latécoere). Adjudicada a esta dltima la concesion el 23 de enero de
1921, se produjeron protestas, tensiones e intervenciones de ambos
paises, obteniendo M. Loring el 1 de agosto de 1921 los derechos de
la Compaiiia Espaiiola de Transporte Aéreo, inaugurando la linea
el 15 de octubre, con la denominacién de Compaiia Espaiola de
Trifico Aéreo.

Habiendo sido Barcelona la primera ciudad espafiola ligada
a la aviacion comercial, aqui surgieron los primeros ensayos de un
enlace Barcelona-Palma de Mallorca. Una «Asociacion de
Navieros del Mediterrdneo» realizé algunos vuelos en 1920 sin
demasiado éxito.

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

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

A finales del afo Latécoere entrd en la compaiifa, reanudando
las operaciones el 7 de junio de 1923, rescindiendo finalmente
a concesion el gobierno espaiiol el 31 de julio, ante las graves
dificultades econémicas y técnicas de la compaiiia.

La linea Mailaga-Melilla qued6 sin adjudicar al no existir
interés comercial y la Sevilla-Tetudn no llegé tampoco a estable-

cerse.

LAS LiNEAS'AEREAS EN ESPANA
EN LA DECADA DE LOS 20
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Compaiiio Espafiola de Trafico Aéreo/Jorge Loring
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=7 La Uni6n Aérea Espaiiola (U.A.E.) naci6 en 1927 a la sombra del capital
/ e alemdn representado por Junkers. Su primera linea fue Sevilla-Lisboa,
"S!,% = cubriendo regularmente el tridngulo Sevilla-Lisboa-Madrid, suprimiéndose en
tm,ti’qrq S algunos momentos Sevilla de este esquema. Con motivo de la Exposicion u
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. presentado en este caso por Lufthansa, operando bdsicamente la linea
Madrid-Barcelona.
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En la década de los 20 se consolida el transporte aéreo en Espafia credndose
_una incipiente red interior. Ademds Espafia juega un papel importante en el

desarrollo de las lineas extranjeras, que necesitan de nuestro territorio, en el
intento del salto a América del Sur.

La Compaiiia Espaiiola de Trafico Aéreo (C.E.T.A.) continué operando
la linea Sevilla-Larache. En 1926 tras cumplirse los cuatro afios del contrato
inicial (15 de octubre de 1925) se anuncia un nuevo concurso para operar la
linea Sevilla-Tetudn-Larache. Este fue ganado por Jorge Loring, como conti-
nuador de C.E.T.A., iniciando sus vuelos el 1 de julio de 1927, y suprimién-
dose la escala de Tetudn el 15 de noviembre del mismo aiio, dado que los gra-

5

— la francesa Lignes Aériennes Latécoere, que en 1927 pasaria a de- .0

década la escala de Mdlaga, y continuando su desarrollo hacia América del Sur
a través de sus bases en Cabo Juby y Villa Cisneros. Se inician vuelos Paris-
Biarritz-Madrid.

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

La italiana Societd Anonima Navegazione Aerea inicia a finales de 1928
algunos servicios Roma-Génova-Marsella-Barcelona, con hidroaviones
Savoia. B
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En Aviones trimotores de 6 toneladas

Servicio diarle:  MADRID-BARCELONA-MADRID

\ Madrid ~ Sevilla
a I lard . o
Correspondencia con el avién dlare | 'Sevilla - Madrid
HORARIO
alida {12 MADRID (uatatey I.Iegada 122
legada 15 BARCELORNA (. Salida 9
Sarvicio dlario tamblén sobre: MAPRID-SEVILLA-MADPRID
TARIFA DE PRECIOS
Madrid a Barcelona o vicarversd 125 pesetas
® Bilictes de ida y suelta.. . 212,50 plas.
& Bllletes circulares para visitar ambas Exposiciones 3%0. - ptas,
Transporte de mercancias a 4,50 peselas kilogramo.
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Oficina Central en Madrid: Delegacién en Barcelona:
Alcald, 71 «Tel.52922 Fontanelia, 10.-Tel. 20780
Venta de blliates en todas las Agenclas de viajes
Intormes en todos los Holeles
HOVIEMBRE 1929,

LOS GRANDES GRUPOS ESPANOLES

Compaiiia de Lineas Aéreas Subvencionodas S.A. [C.L.-A_'&S.A._I

] sidrok
g Mancha |
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La pacificacién de Marruecos, y la politica de concentracion de

na de Iberia; la linea Madrid-Lisboa fue suprimida; a partir de sep-
4 tiembre de 1930 comenzé a operar la linea Sevilla-Larache de
Jorge Loring; y la linea Sevilla-Granada continué operativa con
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se convino la apertura de la linea Paris-Biarritz-Madrid que seria [**

-
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b empresas que venian siguiendo en una u otra medida todos los pai- operada por una compaiifa de cada pafs. La francesa Compagnie
= N ses europeos, condujo también en Espafia a la creacion de una tni- Générale Aéropostale realizo el primer enlace Paris-Madrid el 15 B

SESl : | ca empresa Compaiia de Lineas Aéreas Subvencionadas, S.A.  de julio de 1929. Se establecié mas tarde que la compaiifa francesa

S "-»\__\_\_\*‘%H / que formaliz6 su existencia legal a comienzos de 1929 y que fue  operase el tramo Paris-Biarritz y la espafiola C.L.A.S.S.A. el
"%‘_;!‘ . | paulatinamente absorbiendo las lineas de Jorge Loring, U.A.E. ¢ tramo Madrid-Biarritz. Se estuvo operando intermitentemente en |

& ~/ | Iberia. los veranos de 1930 y de 1931 hasta quedar definitivamente sus-

t"“q,,‘ L TR | El27 de mayo de 1929 C.L.A.S.S.A. comenzé a operar la linea  pendida.
@ fE.,,f;‘u,n / Madrid-Sevilla de U.A.E.; el 20 de junio la linea Madrid-Barcelo- Otro de los objetivos del proyecto gubernamental era extender
b e . T

el servicio a las islas Canarias, que empezaban a ser visitadas por
aviones alemanes en busca de la ruta mds idénea para dar el salto
del Atlantico Sur. A comienzos de 1931 C.L.A.S.S.A. inici el ser-

Dg {43 F,? / ) U.A.E. hasta enero de 1930 en que desaparecio. vicio de la linea Sevilla-Larache-Casablanca-Agadir-Cabo Juby-
%}V 4 14/c %%ﬂ' Por acuerdo bilateral hispano francés de 22 de marzo de 1928 Las Palmas. b
Nag, (o] J £
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LOS GRANDES GRUPOS ESPANOLES
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con la linea a Canarias (marzo) y mds tarde con la linea Madrid-Valencia (sep-
tiembre). B

En 1935 se abrirfan las lineas Barcelona-Palma, Barcelona-Valencia y
Valencia-Palma que no tendrian demasiado éxito y que funcionarian de forma ¥
9 intermitente. En el inicio del verano de 1936 se prolongaria la linea de
Canarias, desde las Palmas hasta Tenerife.

En el dmbito internacional, en mayo de 1935 se abre la linea Madrid-
Burdeos-Paris que es operada en «pool» por L.A.P.E. y Air France y unos
meses mds tarde L.A.P.E. inicia la conexién con Lisboa, que en 1936 serd ope-
rada en «pool» por L.A.P.E. y Air France. También en esa época se inician
algunos servicios Barcelona-Marsella.

De las compaiiias extranjeras que al inicio de la Guerra Civil (1936) operan
en Espafia, sefialamos:

— la francesa Air France, creada en octubre de 1933, al agrupar a siete gy
compaiiias, entre ellas a la C. G. Aéropostale, absorbiendo sus lineas y conti-
nuando con la ruta a América del Sur (donde se ha suprimido la escala de
Mailaga), y que desde enero de 1936 llega a Buenos Aires totalmente por avion.

— la Companhia Aereo Portuguesa, creada como filial de Air France,
funcionaba de hecho inaugura en octubre de 1934 los enlaces Lisboa-Tanger para asegurar la cone-
‘\ como una compaiiia de bandera, si bien prestando unos servicios muy reduci-  xién a América del Sur.

dos. De hecho en el verano de 1931 ya no funcion6 la linea de Canarias, y a — la alemana Deutsche Lufthansa llega también a América del Sur a tra- |

finales del verano se suprimi6 el enlace con Paris. . . vés de la ruta Berlin-Stuttgart-Ginebra-Marsella-Barcelona-Madrid-Sevilla-

=56, Por Ley de 23 de septiembre de 1931 se declard nulo el contrato existente Las Palmas-Bathurst (Gambia)-Natal realizando el cruce del Atldntico con el
'“Cﬁ}w entre la f:f)mpaﬁia y el Estado, ordendndose la liquidacion de la {nisma y la vapor «Westfalen»
L incautacion del material. Pero como era previsible el servicio tenia que con _ la italiana Societd Anonima Navegazione Aerea (S.A.N.A.) continuaba

“— 4 tinuar funcionando, hasta que una Ley de 8 de abril de 1932 cre6, con los b . .
~/ , ~ bienes incautados, una compafifa mercantil denominada Lineas Aéreas CON Sus vuelos Roma-Génova-Marsella-Barcelona, operados con hidroaviones

Postales Espaiiolas L.A.P.E., que comenzé a operar, de iure, ese mismo dia, ~trimotores de doble canoa.

produciéndose un traspaso de funciones sin ruptura. — la belga Societé Anonyme Belge d’Exploitation de la Navigation
Durante 1932 y 1933 se mantuvo el servicio limitado a las lineas Madrid- Aérienne (SABENA) utiliza la escala de Alicante, y a veces la de Los Al-
\ -"%f-. Sevilla y Madrid-Barcelona, comenzando la expansién durante 1934, primero  cdzares (Murcia), en sus rutas al Congo Belga. b
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Las Palmas.

Num. 1201 Barcelona - Zaragoza - Burgos - Madrid -
Sevilla - Tetudn.

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

Num. 1203 Sevilla-Madrid-Barcelona.

— La compaiifa alemana Lufthansa con la ruta:

Berlin-Leipzig-Stuttgart-Ginebra-Marsella-Barcelona-
Madrid-Lisboa.

— La Compaiifa italiana Ala Littoria con las rutas:

Roma-Génova-Marsella-Barcelona.
Roma-Palma de Mallorca-Barcelona.
Roma-Palma de Mallorca-Melilla-Cadiz.
Melilla-Malaga-Sevilla-Lisboa.
Melilla-Sevilla.

Melilla-Tetudn.

Tetudn-Madlaga.
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Al iniciarse la Guerra Civil (julio de 1936), el pais queda par-
tido en dos bandos y consecuentemente en dos territorios, y el
material volante de L.A.P.E. movilizado para atender prioridades
militares.
= De hecho los pimeros bombardeos gubernamentales sobre las
e posiciones de los sublevados en Marruecos, son realizados con
aviones de L.A.P.E. desde Sevilla, e incluso éstos llegan a requi-
sar en la escala de Las Palmas un «Junkers» de la compaiia
Deutsche Lufthansa. :
G Poco a poco se va a ir produciendo en ambos bandos una o Hliss W) : Egs LI
tendencia hacia la «<normalizacidén» de la situacion, pero sin obviar WA _‘!h_ SNVENRED" A )
que en cualquier caso lo «militar» prima sobre lo «civil». 250 ww {:‘? m‘{“ RS, Q‘ W
HENA reiiichn —HFE ) &
c . '?*%' '- m .....:F"..;fvs‘. i\ Y
Zona republicana relia P g RAVENNA o o
Rl (Mo s RININ. % e
— La compaiiia Air France continué operando la ruta de Amé- REN(A 'm vl ":l“s T“F‘ ?_";‘,n:. o
rica del Sur durante toda la contienda, con las escalas de Barce- PISAL A [ nah | EANCONA o\
lona, Alicante y Tanger. Tras la caida de Barcelona, cambid | Livammo o | ¥ _!‘-;
momentaneamente esta escala a Valencia. [ e il _i_tEfHu:Em i el I
También continué operando la linea Barcelona-Marsella, e | =2 L pfneseg) | < \! 3
incluso a mediados de 1937 puso en marcha la linea Marsella- o AL TR 27 Nhorscahn '
Mahén-Argel. / N
— Una compaiia Air Pyrénées basada en Toulouse realizé U\ o
algunos servicios en la ruta Toulouse-Biarritz-Bilbao. ROMA s faminh,” ok
— Las Lineas Aéreas Postales Espaiiolas (L.A.P.E.) g - e —
continuaron operando en su territorio, con numerosos cambios, S ]
dada la reduccién del mismo que se iba produciendo. Se mantuvo :
el servicio con Barcelona extendido a Toulouse; se cred un servi-
cio Madrid-Alicante y también otro servicio Madrid-Santander,
pero con un itinerario muy largo para evitar sobrevolar el territo- : B A ——
rio del otro bando, y cuando no se pudo mantener el servicio i g E, &7 TR 2%
Madrid-Barcelona se sustituy6 por el Albacete-Barcelona. Ay, g A L o /
: : T Mg\ Al -l g
a1, R S AT .n. 5% UQNTE 34 / .
z o ‘ = — 5 Je o i, M spperrd {
Yoy, L7 \ ) At TAGENA | / D : PALERMO '-ES&WE,:&?
Sy N =4 eniy / — Aisladas las islas Canarias, a mediados de noviembre de 1936 se firma % -
%'" S / un contrato con la compafifa alemana Deutsche Lufthansa que inicialmente =~ *
fh q_%' f | cubrfa el servicio desde Marsella a Las Palmas, via Barcelona-Madrid-Sevilla,
-~ y que convierte en Marsella-Sevilla-Las Palmas a la ida y en Las Palmas- S
- S0 isboa-Marsella al regreso, para mds tarde realizar todas las operaciones por
) { Lisboa, introduciendo la escala de Salamanca para conectar con la red interior v )i
o b=l espafiola.
/ b = — Durante 1937 y en Salamanca vuelve a crearse una nueva compaiia Ibe- 3
- "“‘ff" | = ria, que con cuatro «Junkers 52» cedidos por la Deutsche Lufthansa, son
& y = ‘W“ﬁhu operados por sus propias tripulaciones basadas en la ciudad castellana.
(s{;"’he., = eSS Tnicialmente se ponen en marcha las siguientes lineas:
B Zona nacionalista Num. 1 Sevilla-Caceres-Salamanca-Burgos- Vitoria.
A o 3 . 3 Nuim. 2 Sevilla-Larache-Ifni-Cabo Juby-Las Palmas.
i Sl — En julio de 1936 se crea la Compaiiia Hispano Marroqui de Num. 3 Sevilla-Salamanca-Valladolid-Santiago de Compostela.
{gJ (e, Can, Transportes (HISMA) que con tres «Junkers 52», procedentes de la Las escalas de Céceres y Santiago de Compostela son suprimidas, y desapa-
l-c‘\b r% s:"-) ig Deutsc!le Lufthansa, )reahza e} primer puente aéreo de la historia del trans-  recida la HISMA y conquistada Zaragoza, las lineas nimeros 1 y 3 pasan a
& ey, e e 004, o porte acreo entre Tetudn y Sevilla. o tener la siguiente configuracion:
VG"‘-S‘ A Erg — En octubre de 1936 las autoridades italianas a través de su compaiifa Nim. 1 Tetudn-Sevilla-Salamanca-Valladolid-Burgos-Vitoria-Zaragoza.
%1,\, Ala Littoria inician la ruta Roma-Pollensa, que mas tarde se convertird en Ndm. 3 Tetudn-Sevilla-Salamanca-Burgos-Vitoria.
Cq,\“f? Roma-Pollensa-Melilla-Céadiz, operada con hidroaviones. Operando los dfas laborables alternativamente.
4 - S Mﬂis Iflfieblante Ala Littoria cubrird la linea Melilla-Malaga-Tetudn- A mediados de 1938 se crea incluso un servicio mds rdpido Salamanca-Bur- g
evilla-Lisboa. gos-Zaragoza.
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- EL TRANSPORTE AEREO EN ESPANA
EN LA DECADA DE LOS 40
ESCALA 1: 11.000.000
IBERIA — TAE 1940
Lineas en 1939 LUFTHANSA Inter I
————  ALA LTTORIA
Concluida la Guerra Civil espaiiola, se entraria en un proceso de
normalizacién, que, sin embargo, se veria truncado, casi de inme-
diato, apenas unos meses mds tarde, por el estallido de la IT Guerra
Mundial.
Py El 1 de julio de 1939 estian operando en Espafa las siguientes
compaiifas: =
— Iberia con las rutas:
Gig Num. 1200 Sevilla - Larache - Ifni - Cabo Juby -

-.-'r.":.“’:'v’-/' LTS \'~'=""HJ-:-.-. Mor

J W ] |
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Iniciada la II Guerra Mundial, todas las compaiifas extranjeras
irfan dejando paulatinamente de operar en nuestro territorio.

En Espafia se crea otra compania Trafico Aéreo Espaiiol
(T.A.E.) que inaugura dos lineas Barcelona-Madrid-Lisboa y Ma-

| drid-Madlaga-Tetudn-Melilla.

Por Ley de 7 de junio de 1940 se concedia la exclusiva del trans-
porte aéreo espaiiol a la Compaiiia Mercantil Anénima Iberia,
que habia venido operando con el nombre de Iberia, Compaiia
Aérea de Transportes, S. A. desde su refundacion en Salamanca.
El material de vuelo disponible eran siete «Junkers 52», proceden-
tes de la ayuda alemana, y cinco «Douglas», cuatro «DC-2» y el
unico «DC- 1» construido (prototipo de la célebre familia), recu-
perados de la antigua L.A.P.E.

El trafico aéreo crecié en 1941, pero decrecid en 1942 e incluso

llegé a interrumpirse en 1943 debido a la antigiiedad del material y !

a la escasez de combustible. El Instituto Nacional de Industria
(I.N.I.), creado en 1941, se hizo cargo del capital de la compaiiia en
un 51 por 100, pasando a ejercer el control de la misma a comien-
zos del ejercicio de 1944.

En esta época (1942) sélo subsistieron las lineas Madrid-Sevilla-
Tetuan-Melilla; Sevilla-Tetuan-Canarias; Madrid-Barcelona; Ma-
drid-Valencia; Barcelona-Palma y Valencia-Palma. En 1943 sélo la
linea Madrid-Sevilla-Tetudn-Melilla.

A partir de 1946 se abren las lineas europeas a Londres y Roma
desde Madrid y a Ginebra desde Barcelona.

En 1947 se crea C.A.N.A. (Compaiiia Auxiliar de Navegacion
Aérea), para operar en el sector de los vuelos no regulares («char-
ter»), que subsistirfa durante un par de afios. En 1948 se crea en Bil-
bao Aviaco (Aviacion y Comercio, S. A.), para operar también en
el sector del «charter», y que mds tarde se integraria en el grupo
I.N.I., operando de hecho como una compaiia filial de Iberia. Sus
primeras rutas serdn Bilbao-Madrid y Bilbao-Barcelona y ya en
1950 inaugurard sus primeros servicios regulares Madrid-Alicante,
Madrid-Badajoz, Bilbao-Zaragoza, Santiago-Bilbao-Barcelona y en
la red exterior Palma de Mallorca-Marsella, Palma de Mallorca-Ar-
gel, Valencia-Ordn y Valencia-Argel.
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La estructura del trafico aéreo ya vislumbra la existencia de unas

cabeceras en Madrid, Barcelona, Palma de Mallorca, Mélaga y Las '

% Sala y Gdmes| ey rem:l* San Ambrosio En 1946, con la II Guerra Mundial concluida, la situacién co- vos «Lockheed L-1049 Super Costellation» se abre la linea a Nue-
_________ I‘u.ul-lN\:d Tiower | | fomin) mienza a estabilizarse, e Iberia adquiere nuevos aviones «DC-3» va York. Mas tarde, se adquieren nuevas versiones de este modelo,
i %T'r’,:.g. G/ Gaten y los primeros cuatrimotores «DC-4», con capacidad para 56  modificindose la ruta de Caracas que elimina la escala de la isla de
lll La Ser pasajeros, con los que va a iniciar la «conquista» del Atlantico Sur. la Sal y se prolonga hasta Bogotd en 1958, pasando los «DC-4» a
oy ml'm“ En septiembre de 1946 se inaugura la primera linea transatlanti- las rutas europeas y africanas.
* ki | SANTIAGO ) ca Madrid-( Villa Cisneros)/(Isla de la Sal)-Natal-Rio de Janeiro- Iberia también presta una atencién especial a las posesiones es-
Sao Paulo-Montevideo-Buenos Aires, suprimiéndose enseguida la paiiolas en el Golfo de Guinea, abriendo varias alternativas, desde
M Loape escala de Villa Cisneros y pasando a operar en la isla de la Sal. Madrid y Valencia-Aoulef (Argelia)-Niamey-Lagos-Bata y desde
En el afio 1949 se inaugura una segunda linea transatlidntica ~ Las Palmas-Bamako-Accra-Lagos-Bata, todas ellas tendentes a
\ v K s ;'_!:?‘s_us gl zﬁ"—--— | Madrid-Isla de la Sal-Caracas-San Juan de Puerto Rico-Azores-  mantener unas estables comunicaciones entre Santa Isabel y Bata |
e e g N;:::‘ TS (6 de Sk s Madrid. y entre Santa Isabel y Douala.
__,_mm4mm Chilog [\, 48 Peno Vi |  Posteriormente se abrird la linea Madrid-Azores-Bermudas- En esta época también empiezan a operar en territorio nacional
Fiootlide nlsrmocian Paroas: Aranas ’.‘;,f{,""'ﬁ:."fz‘f L ..,‘ 7, : P La Habana-México, en 1950. Y en 1954 con la llegada de los nue-  las primeras compaiiias extranjeras.
Yo C "'“' 1) m:“\“:r ;.,;-;. T PRncpe EGunion | - 2
T
':' ’ L
ESCALA 1: 11.000.000
L
Rutes nacionales IBERIA
Rutas nacionales AVIACO
. Rutos nacionales compartidas por IBERIA y AVIACO
Rulas internacionales europeas IBERIA
————  Rutos internacionales AVIACO
P2 . /

Palmas de Gran Canaria. 9
Por Ley de 27 de diciembre de 1963 se aprob¢ el Plan de Desa-

rrollo Econémico y Social para el periodo 1964-1967, que incluia la
ampliacion y modernizacion de esos cinco aeropuertos de cabecera,

la creacion de algunos nuevos: Alicante, Almeria, Asturias y i

Gerona-Costa Brava, y la mejora de las instalaciones de otro nume- I

| transporte  roso grupo de ellos. 5
aéreo en Espafa estd normalizada, existe una amplia red de servi- Ya se pensaba en una profunda remodelacién del aeropuerto de
cios domésticos y desde unos primeros enlaces europeos con Lis- ~ Sevilla y se comenzaba a estudiar la solucién del aeropuerto del sur

> boa, Londres, Paris, Frankfort, Ginebra y Roma se va a producir el ~ de Tenerife para sustituir al ya conflictivo de Los Rodeos. I
© | salto o apertura a las demds capitales europeas y norteafricanas. Va a estallar el «boom» del turismo, ofreciendo el sol de las pla-
La llegada del «Caravelle» francés ofrecerd nuevas posibilida-  yas espaiiolas y se inician las primeras rutas «turisticas» como Las

des en el mercado europeo, alcanzando Amsterdam y Dublin en = Palmas-Frankfort y Malaga-Londres en 1963.

1968. También la adquisicion de los «Douglas DC-8» permitird la También va a comenzar la creacion de nuevas compaiifas dedica-
* apertura de nuevos destinos en el continente americano: Santo Do-  das al transporte aéreo no regular («charter») como Transeuropa
mingo y Asuncion, en 1968; Montreal, La Paz y Quito, en 1969...; (mds tarde adquirida por Aviaco), Hispania, Spantax ... y mds
y en el continente africano con la apertura de la linea Madrid- recientemente Air Europa, que han pasado con mejor o peor fortu-

Kinshasa-Johanesburgo, en junio de 1969. na por el mercado del transporte aéreo. &
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TRAFICO INTERCANARIO
/\,,,
g TENERIFE NORTE
T
/ \!
TENERIFE SUR ( LAs({PALMAs
|
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P \ v
(" VALVERDE ~—
\J
OFERTA POR TRAMOS DEL PROGRAMA DE VUELOS REGULARES: TRAFICO INTERIOR
TEMPORADA TEMPORADA TEMPORADA TEMPORADA
Invierno 1999/2000 Verano 2000 3 Invierno 1999/2000 Verano 2000
MERCADO-RUTA G Airen " " MERCADO-RUTA © aérea " -
st Coet:niclenle AT Coeficiente ientos Coeficiente Asientos Coeficiente
d S rogramados de G rogr d de o rogr d de A
progr P ocupacién s ocupacién [P'O% ocupacién
Intrabalear Barcelona-Tenerife N. AEA 39352 | 55,11 55.056 | 7951
Palma-Ibiza AEA 18.816 70,04 21.776 65,27 IB (3) 44.982 72,74 66.402 -
1B 108.850 7543 161.612 81,03 SPP 49.856 59,08 69.208 87.48
SPP (1) == = - Barcelona-Tenerife S. 1B (4) (3) 9.240 - 27.280 -
Palma-Mahén AEA 32256 | 48,64 27.776 54,16 SPP (4) (3) 1.722 2542
B 92.200 | 70,15 164.208 7145 || Bilbao-Lanzarote AEA (6) 68,99 19.980 87,82
SPP 50464 | 56,09 69.208 52,80 || Bilbao-Las Palmas AEA 7812 | 8333 7.696 | 9241
Total Intrabalear 302.586 67,55 450.580 64,97 Bilbao-Tenerife S. AEA (3) - - 3.848 -
Granada-Tenerife S. AEA 19.948 75,85 32.492 86,57
Madrid-Fuerteventura AEA (1) - --- == 75,53
Barcelona-resto 1B 43.218 72,75 67.084 86,61
Barcelona-Alicante AEA (3) 47.616 SPP 19.760 57.94 38.102 99,70
IB (3) 208.691 | 55,69 291.870 Madrid-Lanzarote AEA(1) — | 6091
Barcelona-Almeria IB (2) 32.340 72,27 47.306 AEA 31.080 65,71 56.172 72,67
Barcelona-Bilbao AEA 32.256 59,39 47.616 64,80 IB (3) 44.100 78,50 139.508 -
1B (3) 148.008 | 64,36 248.496 — | | Madrid-Las Palmas SPP 80.032 | 69,02 73.472 84,93
SPP 77220 | 3839 111.848 53,17 AEA 43.456 55,89 57.660 69,08
Barcelona-Granada IB (3) 119.532 | 59,18 144.990 1B 423.496 66,66 709.222 76,16
Barcelona-Jerez 1B 32.340 57,49 47.740 78,08 Madrid-S. Cruz Palma SPP 164.326 65,18 217.016 80,83
Barcelona-La Corufia 1B 60.060 | 5577 88.660 74,78 || Madrid-Tenerife N. 1B 32170 | 6625 59.678 | 78,84
Barcelona-Leén IB (4) 12.600 18.600 54,27 AEA 78.384 62,89 133.396 77,93
Barcelona-Malaga IB (3) 189.373 63,42 353.400 - IB (3) 240.674 61,51 372.248 -
SPP 84.975 | 53,67 68.880 73,94 | | Madrid-Tenerife S. SPP 79.704 64,70 75.604 84,83
Barcelona-Murcia B 8.000 | 26,27 12.400 40,43 AEA 45.842 73,53 77.352 81,46
Barcelona-Oviedo 1B 76.944 69,88 116.246 80,52 1B (4) 3) 187.388 --- 353.994 b
Barcelona-Pamplona 1B 46.450 65,95 70.650 70,07 Milaga-Las Palmas SPP 52.234 49,60 65.436 89.25
Barcelona-Santander 1B 38.900 57,46 57.700 65,86 Malaga-Tenerife S. IB (3) 25.200 68,58 37.200 -
Barcelona-Santiago 1B 129.654 61,19 191.394 77,28 AEA 6216 68.68 19.344 73,43
Barcelona-Sevilla AEA 37.588 74,22 55.056 70,86 Oviedo-Arrecife IB (3) 18.900 56,87 27.900 -
1B 264236 | 6644 384.288 7530 || Oviedo-Las Palmas AEA 1924 | 8832
SPp 43.560 45,94 59.040 72,47 Oviedo-Tenerife S. AEA (1) - - b S1:19
Barcelona-S. Sebastidn 1B 60.894 52.85 74.000 73.49 Salamanca-Tenerife S. AEA 6216 78,27 11.596 91,69
Barcelona-Valencia 1B 149.458 46,00 206.322 56,66 Santiago-Arrecife AEA 7.322 62,71 9.300 65,11
Barcelona-Valladolid AEA 18.816 63,55 27.776 61,99 Santiago-Las Palmas AEA --- --- 8.684 84,99
B 24700 | 6531 36.700 67,36 | | Santiago-Tenerife S. AEA 3.108 | 79.20 7.696 80,86
Barcelona-Vigo B 64.510 | 68,11 95.104 80,01 || Sevilla-Las Palmas AEA 6.216 85,68 11.544 91,98
Barcelona-Vitoria 1B 12.100 34,95 18.400 53,56 Sevilla-Tenerife N. 1B 44.982 59,79 66.402 85,13
Barcelona-Zaragoza 1B 12200 | 56,80 19.900 57,35 || Sevilla-Tenerife S. 1B 44.100 56,24 65.100 83,27
Total Barcelona-resto 1.985.405 59,60 2.941.998 71,00 Valencia-Mahén AEA 15.624 77,82 19.344 85,75
Valencia-Tenerife S. AEA (1) -- -- ==
Valladolid-Tenerife S. AEA 12.432 64,49 24.180 83,71
Intrapeninsular Zaragoza-Arrecife AEA 6.216 83,64 13.520 91,51
Alicante-Bilbao AEA 6.216 | 89,91 9.672 73,76 | | Zaragoza-Tenerife S. AEA 1.924 7591
1B 8200 | 53,60 22816 | 69,34 || Total Penfnsula-Canarias | AEA 6216 | 6603 1159 | 87,59
Alicante-Oviedo AEA (4) 7.812 9.672 75,11 2.089.366 64,91 3.344.250 80,24
Alicante-Santiago AEA (4) 6.216 - - —-
Bilbao-La Coruna 1B (1) 14.300 41,73 - 29,21 Madrid-resto Peninsula
Bilbao-Santiago 1B 29.036 64,12 43.400 78,15 Madrid-Alicante
Bilbao-Sevilla IB 33.300 65,23 58.600 66,58 AEA 48.384 43,46 67.456 58,91
Bilbao-Valencia IB 34.800 66,80 67.832 56,00 IB (3) 253.521 56,41 381.186 -
Bilbao-Vigo B 14.000 | 51,01 15.500 57,65 || Madrid-Almerfa SPP 143812 | 4526 188430 | 6502
Malaga-Alicante AX (3) 2.288 —- | | Madrid-Badajoz 1B 57.167 56,87 149.924 70,79
Malaga-Bilbao AEA 14.028 83,02 25.064 79,69 Madrid-Bilbao AEA (5) - -- 21.888 o
IB (1) 65,69 AEA 64.512 54,62 99.200 58,78
SPP (1) 40,18 1B 353.600 60,39 526.640 64,55
Malaga-Valencia AX 17.019 64,23 16.388 63,10 Madrid-Granada SPP 142.725 48,25 162.041 55,95
IB (1) 44,42 1B 113.290 59,11 179.242 63,51
Malaga-Santiago AEA - - 7.696 71,79 Madrid-Girona AX (6) (2) - 24.552
Malaga-Sevilla AEA (1) 56,69 || Madrid-Jerez 1B 16.200 46,25 34.100 43,78
Santiago-Sevilla AEA (4) 6.216 - 7.696 65,57 1B 144.135 61,17 200.508 70,71
Sevilla-Valencia 1B 27.100 61,17 62.816 55,71 Madrid-La Corufia AEA (6) - 35,50 - o
Valencia-Murcia IB (2) 10.350 4,26 15.500 1B 235.322 62,83 349.216 69,26
Valencia-Pamplona 1B (2) - — 15.000 Madrid-Leén AEA (3) 51.072 53,32 75.392 -
Vigo-Valladolid IB (2) 35.622 34,39 40.548 Madrid-Mdlaga IB(4) (2) 9.900 - 18.600
Total Intrapeninsular 264.215 57,52 420.488 57.47 AEA 78.854 49,96 108.750 60,11
IB (3) 344283 66,02 712.202 -
Madrid-Murcia SPP 185.625 55,87 264.342 70,43
Madrid-Barcelona Madrid-Oviedo 1B 24.650 52,54 37.200 71,63
Madrid-Barcelona AEA 284.816 63,84 368.528 67,45 AEA (6) (3) - 36,06 47.616 -
1B 1.948.273 65,59 2.736.630 71,92 1B 209.497 62,39 311.020 69.40
SPP 536250 | 56,92 352545 | 6570 || Madrid-Pamplona SPP 130.185 | 42,22 178.094 | 62,09
Total Madrid-Barcelona 2.769.339 63.81 3.457.703 70,38 Madrid-Reus 1B 116.490 72,49 219.158 72,50
Madrid-Santander 1B 20.100 54,74 30.800 47.82
Madrid-Santiago 1B 102.813 65,24 157.400 74,52
Peninsula-Baleares AEA 37.000 | 51,66 82832 | 57,90
Alicante-Ibiza 1B 4.200 53,03 22.258 64,36 1B 226.030 57,28 489.360 62,44
Alicante-Palma AEA 71.904 70,51 76.576 68,58 Madrid-Sevilla SPP 144.375 60,58 174.168 72,79
1B 18.900 59,70 43.958 67,80 1B 254.568 56,62 356.262 68,06
SPP (1) Madrid-S. Sebastidn SPP 112.200 40,17 221.072 60,07
Almerfa-Palma AEA (1) 82,29 | | Madrid-Valencia 1B 123.964 60,93 189.228 75,28
Badajoz-Palma AEA 7.696 75,96 1B 398.508 59,12 532.922 71,65
Barcelona-Ibiza AEA 45.696 | 6875 83328 | 73,67 ||Madrid-Vigo SPP 167.970 | 3687 81.664 |  48.71
1B 113.723 69,73 301.154 83,66 AEA (4) 51.072 - = -
SPP (2) 59.696 1B 245.045 54,69 361.248 72,36
Barcelona-Mahén AEA 45.696 | 77,75 55.552 71,64 || Madrid-Vitoria SPP 122,595 | 49,90 168.264 | 6845
1B 107542 | 61,73 264.348 | 74,14 || Madrid-Zaragoza 1B 22400 | 5563 33.800 | 63.57
SPP (5) - - 11.780 —- || Total Madrid-resto Pen. 1B 67.287 63,31 88.620 66,11
Barcelona-Palma AEA 136.844 | 72,10 195.672 74,58 4.819.151 56,80 7.324.397 66,53
1B 356.366 65,14 612.440 75,83
SPP 252.154 59,76 372.936 72,29 Intercanarias
Bilbao-Ibiza AEA (1) -—- - - 68,97 Las Palmas-Arrecife
Bilbao-Mahén AEA (1) 66,38 NT 187.000 76,78 291.856 82,95 )
Bilbao-Palma AEA 16.100 | 92,29 42432 73,84 AEA (6) (1) — | 4488 - | 6278
IB (1) - - - 69,12 Las.Palmas-Fuerteventura | RCU (4) 15.827 - = -
SPP (5) 21.980 NT 172.448 78,11 274.584 80,52
Granada-Palma AEA 14.504 88,95 38.480 81,99 Las Palmas-La Palma SPP (6) - 56,98 34.303 95,55
Madrid-Ibiza AEA 32.256 79,54 36.296 67,91 NT 39.712 67,55 71.536 73,56
1B 64.123 74,99 185318 74,75 || Las Palmas-La Gomera | RCU (4) 1.387
SPP 70.520 39,44 NT (1) 59,06
Madrid-Mahén AEA (1) --- --- - 59,57 Las Palmas-Tenerife N. RCU (4) 1.558 --- == -
1B 32.046 64,45 74.558 74,92 NT 253.912 68.64 350.200 70,66
SPP 69.208 64,55 Las Palmas-Tenerife S. AEA (6) —- 25,68 - =
Madrid-Palma AEA 165.904 76,64 282.846 75,19 NT (1) 77,46
IB 255.324 60,07 463.810 76.43 AEA 10.430 35,30 3.848 19,75
SPP 257.466 69,90 351.838 75,21 RCU (4) 1.387 - = -
Malaga-Palma AEA 7.812 68,59 17.368 69,08 Las Palmas-Valverde NAYSA (3) 8.246
Oviedo-Palma AEA 7.812 81,98 13.520 76,79 NT 3.536 87,59
Pamplona-Palma AEA - - 7.696 40,96 Sc La Palma-Arrecife RCU (4) 2.660 == o= -
Salamanca-Palma AEA 7.322 79,62 17.072 74,10 NT 3.536 78,85
Santander-Palma AEA (1) == - - 86,22 Sc La Palma-Valverde RCU
Santiago-Palma AEA 12432 | 81,54 25.064 83,63 || Tenerife N.-Arrecife NAYSA (4) 3) 2.356 2.356
Sevilla-Palma AEA 16.632 89,77 38.480 86,29 NT 87.584 68,61 151.504 79,59
IB (1) = == - 84,76 AEA (6) - 66,33 - b
Valencia-Ibiza 1B 41730 | 54,76 65.530 65,85 SPP (6) (1) 61,97 82,26
Valencia-Mahén 1B 100 35,75 20.150 55,75 Tenerife S.-Arrecife RCU (4) 4.750 - — -
Valencia-Palma AEA 91.392 65,84 134.912 70,05 Tenerife N.-Fuerteventura | AEA 10.920 54,92 12.284 7947
1B 77.550 52,05 116.920 61,84 NT 45.152 73,78 88.944 79.19
SPP (1) == - - 4237 || Tenerife N.- La Gomera | RCU (4) 1.539 o - -
Valladolid-Ibiza AEA (1) 82,30 || Tenerife N.-Valverde NT (1) 11.696 12,84 43,16
Valladolid-Palma AEA 6216 | 92,68 13.520 8044 || Tenerife S.-Valverde NT (4) 51.136 83.776 | 7753
Zaragoza-Ibiza AEA (1) = = - 75,36 Tenerife N.-La Palma NT (6) - 71,46 == b
Zaragoza-Palma AEA 18.816 | 80,60 31.624 71,97 || Tenerife S.-La Palma NT 184.824 | 8091 317.832 | 7931
Total Peninsula-Baleares 2278562 | 66,85 4.246.536 72,30 || Total Intercanarias NAYSA (4) 3) 1.254 2.356
1.087.532 72,14 1.700.697 77,61
Peninsula-Canarias Melilla
Alicante-Tenerife S. AEA 7.812 61,97 19.158 87.24 Almeria-Melilla
Barcelona-Lanzarote 1B (3) 18.312 62,36 47.306 - Milaga-Melilla AX 19.856 66,09 18.808 71,04
AEA 6.804 79,31 4.588 83,04 Madrid-Melilla AX 175.867 75,72 191.337 77,07
SPP (3) 10.332 51,94 10.168 - Granada-Melilla AX(7) 5325 - 11660 71,83
Barcelona-Las Palmas 1B 49.560 77.68 86.862 82,49 | | Total Melilla AX 11.346 63,87 10.474 55,52
SPP 55.022 | 6091 58.466 67,96 212.394 81.20 232279 74,71

(1) En la temporada Verano 2000 no hubo programacién de asientos por parte de la compania, pero si (4) En la temporada Invierno 1999/2000, la compaiia presenté programacién de asientos al comienzo
presenté una oferta y realizé transporte de pasajeros durante dicha temporada. Ha sido considerada de la misma, aunque posteriormente no se produjo ningin transporte de pasajeros. No ha sido
en el C.O. global del mercado. considerada en el C.O. global del mercado.

(2) En la temporada Verano 2000, la compaiifa presenté programacién de asientos. También hizo una (5) En la temporada Verano 2000, la compaiifa no realizé transporte de pasajeros. ff,’
oferta real y transporté pasajeros a lo largo de dicha temporada. Ha sico considerada en el C.O. (6) En la temporada Invierno 1999/2000 no hubo programacion de asientos por parte de la compaiifa, ~ < LTANZAROTE
global del mercado. pero si presenté una oferta y realizé transporte de pasajeros durante dicha temporada. Ha sido (\

(3) En la temporada Verano 2000, la compaiiia presenté programacién de asientos al comienzo de la considerada en el C.O. global del mercado. /\
misma, aunque posteriormente no se produjo ningtin transporte de pasajeros. No ha sido considerada (7) En la temporada Invierno 1999/2000, la compaiifa realizé transporte de pasajeros. \ |
en el C.0. global del mercado. ) \\ / )

COEFICIENTE DE OCUPACION (C.0.): Este coeficiente indica la relacién que existe entre la oferta LA PALMA /
real de asientos que presenta una compaiifa aérea a lo largo de una temporada de vuelo y el nimero de — Q&
pasajeros transportados. f )
(N I~ / =
() / - /" FUERTEVENTURA
s
TENERIFE NORTE | —
o o on P 2 o 0 Y SUR
NOTA: En el mapa se ha ref|e|0do la informacién fOpOhImICG segun el listado od|unfo (\/? ~
—\J LAS PALMAS
ESCALA 1:4.500.000
Fuente de informacion: Boletin de la oferta por mercados y tramos del programa de vuelos regulares. Direccion General de Aviacion Civil. 2000
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)
ara dar respuesta a los problemas derivados de ~ — J . -
la complejidad de las modernas infraestructuras ae- = wor

roportuarias y del creciente desarrollo del trafico y
transporte aéreos se define un nuevo instrumento de
planificacién, de naturaleza estrictamente aeropor-
tuaria y no urbanistica, denominado Plan Director.
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SERVICIO DE SALVAMENTO Y

(&) PLATAFORMA DE REMOTOS SUR (1) TERMINALT3 () EXTINCION DE INCENDIOS, SUR (+)) ZONADE CARGA
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ciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del (2) PLATAFORNA DE PRUEBA DE MOTORES () PIC @VoR BOLSA DE TAXIS
. . T FECHA FICHERO CAD

Orden Social, establece para los aeropuertos de inte- Py — PZ®, oS o conmoumoonacrn oSSRk
rés general que el Ministerio de Fomento es el en- PERECTOn R AEROTU BT pE R RS S —

cargado de delimitar una zona de servicio que in-  Aeropuerto de Madrid-Barajas

cluira las superficies necesarias para la ejecucion de

las actividades aeroportuarias, las destinadas a las ta- \ i / T = ® [

reas complementarias y los espacios de reserva que / A 74 e ) /f :
garanticen la posibilidad de desarrollo y crecimien- 1. J ﬂ/ e Blie \\"\4\\\ \ N

to del conjunto, y de aprobar el correspondiente Plan /_,@ — = LA
Director de la misma. Afiade que los planes genera- [, folef A~ — O o

les de ordenacion urbana calificardn los aeropuertos £ ,’ ;x 5) > ol

y su zona de servicio como sistema general aeropor- )
tuario, que se desarrollara a través de un plan espe- i D D | | = | ] ] ] GED) A /_L

cial. Asimismo, las obras que realice Aena en el 4m- ) g & ! :@@ /7 ,/4,5\/ l

bito del aeropuerto no estaran sometidas a los actos
. .« . 5NN
de control preventivo municipal. =

v @
\ N
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e —————e
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AN | |

Observatorio de Meteorologia
@1 Equipos LOC/ILS
@2 Antenas LOC/ILS

1) Terminal A (1) Correos 20 Almacén de balizamiento 30 Cocheras @3 Alumbrado de aproximacion
(2) Terminal B (12 Edificio de mantenimiento de Oficinas OEPD (31) Mantenimiento primera linea @4) Antena y equipo GP/ILS
(3) Terminal C equipos de tierra de IBERIA 22 Planta potabilizadora de agua (32 Hangar Servicio Cartografico @s) PAPI
(4) Blogue Técnico (13 Combustible CLH (23) Aparcamiento de empleados de Catalunya (@) Antiguo centro de emisores
(5) Aparcamiento de Vehiculos (14 Combustible SHELL (24) Deposito de vehiculos 33 Nueva Torre de Control @7 Halconera
(6) Estacion de ferrocarril (15 Instalaciones deportivas 5 Antena VHF (39 Antena radar de aproximacion @8 Estacion de bombeo de Assuan
(7) Aparcamiento de taxis (1s) Can Radar (26 Sal6n de exposiciones (35 Emisores TWR @9 VOR/DME
(®) Terminal de carga de IBERIA (7 Centro de Control 27) Antigua Torre de Control @) Estacion depuradora 6 [ |zEPa
(9) Terminal de carga de ALDEASA (18 Antigua central eléctrica (28 Edificio IBERIA (37) Estacion de bombeo del Remolar (1) ——— Limite propiedad Aeropuerto
Aeropuerto de Barcelona (10 Terminal multifuncional de carga (19 Nueva central eléctrica (29 Servicio Contraincendios (38) Antenas SEI éz Vallado Aeropuerto
39 Destacamento de Aviacion (63 =mmmmmn Limites municipales

El Real Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre — —r Ty
Aena les
Lo arfdi 1 _ Aeropuerto de Barcelona ! 2 15
dCtSHITOHa Sli reg(;men _]l.lI'ldlCO detefmmanl()io IP,S OC? 4\\ Ae&gﬁ’% ggﬁs;cgg’"a Plpl N DIRECTOR General. Situacion actual del Aeropuerto e
Jeuvos, contenido y normas para la aprobacion de

Planificacion y Desarrollo OCTUBRE 1999 1:25 000 Plano n* 02.DWG
planes directores en los acropuertos de interés gene- eropuerto de Barcelona

ral. El plan director de un aeropuerto tiene asignada —
la funcién de delimitacion de la zona de servicio de EAED TEL ks
los aeropuertos de interés general, con la inclusion e
de los espacios de reserva que garanticen el desarro- Sk W e O L
D3 . D2 PLANTA POTABILIZADORA DE AGUA

llo y expansion del aeropuerto, y la determinacion de AAMCENE Y SERICS B8R
las actividades aeroportuarias o complementarias que s conmnesions
se deben desarrollar en las distintas zonas compren- e e
didas dentro del recinto del aeropuerto y su zona de
servicio. Debe contener necesariamente:

- Espacios aeronduticos integrados en la red na-

cional de ayudas a la navegacion aérea.

- Servicios de control de transito aéreo.

CENTRAL ELECTRICA

DEPURADORA DE AGUAS RESIDUALES
TALLER DE MANTENIMIENTO GENTRO HANDLING
CENTRO DE EMISORES

EDIFICIO ABANDONADO (C.E. ANTIGUA)
HANGAR AENA

PARCAMIENTQ  AUTOMOVILES
APARCAMIENTO AUTOBUSES

ESTACION FF.CC.

EDIFICIO PARKING

APARCAMIENTO EDIFICIO CAMPO IBERIA
APARCAMIENTO AUTOBUSES E.T.
ESTACION FF.CC. EDIFICIO WUELOS INTERNACIONALES
TERMINAL DE AUTORIDADES

HANGARES Y OFICINAS

INSTALACION DE COMBUSTIBLES CLH
ANTIGUO CENTRO DE EMISORES
ALMACENES

EDIFICIO CATERING IBERSWIS

TERMINAL AVIACION GENERAL

GP. ILS PISTA 32

LOCALIZADOR ILS PISTA 32

VASIS

GP. ILS PISTA 14

LOCALIZADOR ILS PISTA 14

SISTEMA DE ILUMINACION DE PRECISION
PLATAFORMA DE AVIACION GENERAL

clelelellelelolelalalsiblelolelelslelelolslelellelslelelololoololoeloe)

e PLAN DIRECTOR
10050 0100 200300 400m "”"’ ZONA DE SERVICIO ACTUAL
T ————— = (PLANTA™ GENERAL)

ESCALA GRAICA

=l oo [

Aeropuerto de Mdlaga Aeropuerto de Mdlaga



mavendano
Nota


Indice

PLANES DIRECTORES

TERMINAL PRINCIPAL
TERMINAL A
TERMINAL B

TORRE DE CONTROL
EDIFICIO DE SERVICIOS

CENTRAL ELECTRICA 1

CENTRAL ELECTRICA 2

PARKING

PLATAFORMA ESTACIONAMIENTO DE
PARKING

LLEGADAS C

SALIDAS C

S.El

BOMBEROS

HANGAR AVIACO

AR EUROPA

CENTRO DE EMISORES

CATERAIR

HANGAR

PARCELA 2

PARCELA 1

ZONA UBICACION HANGAR

AENA 1

IBERIA CARGO

IBERIA

AENA 2

VERTEDERO DE BASURAS
TERMINAL DE AVIACION GENERAL

onceera T

REVISIONES

Aono A Aeropuerios Esponoes
Novegacian Aecew
o DIRECCION DE PLANIFICACION DE INFRAESTRUCTURAS
DIRECCION DE PLANES DIRECTORES

CALCULADD

AEROPUERTO DE PALMA DE MALLORCA

DIBUADO

PLAN DIRECTOR

CONPROBADD

PROYECTADD

ZONA DE SERVICIO ACTUAL

DIRIGDD

HOA N | PO I oA EDCION

Feo &
3 MARZO - 2001 1/15 000

Aeropuerto de Son San Joan

E98RRERS

RUEVD EDIACIC DE ADUAMAS Y AGENTES DE CARGA
MMACEN DE SERVICIOS

EDRCIO DE SERVICKS

REBERU2BSaIEGsanIEl
"

:
!
;

Aeropuerto de Tenerife norte, Los Rodeos

T Parizonales

(i) ACCESOS

(Z) OFICINAS, AULAS, RESIDENCIA Y CAFETERIA
(3) PLATAFORMA. Y HANGARES =
() DEPOSITO DE COMBUSTIBLE
(3) HANGAR DE HELICOPTEROS
() RESIDENCIA

(7) CABECERA 13

(@) RADAR

(3) CASETA DEL ICONA

() TALLERES

(@ METEOROLOGIA

() ALMACEN DE JARDINERIA
(1) VESTUARIOS

() LAVANDERIA

(i) PISCINA

(&) APARCAMIENTO

@

Tozal da las Horcas

oo rewm | o

REVISIONES

4o . Asropurtos Eapanoies
§ Novegacid Adrea

DIRECCION DE SERVICIOS AEROPORTUARIOS
DIRECCIGN DE PLANIFICACION DE INFRAESTRUCTURAS

LouLAD0

AEROPUERTO DE HUESCA

EULDD

OMPROBAD

ROYECTADD

ZONA DE SERVICIO ACTUAL

RICID

oo v | pana v

- 3

FECHA ESGALA EDCION
FEBRERO — 2001 1:2.500

Aeropuerto de Monflorite-Alcald (Huesca)

Aeropuerto de Palma de Mallorca

- Infraestructuras para el movimiento de las
aeronaves.

- Zonas de actividades aeroportuarias con las edi-
ficaciones e instalaciones complementarias para
el servicio de las aeronaves.

- Edificaciones e instalaciones del aeropuerto que
fueran necesarias para el movimiento
y trnsito de los viajeros y las mercancias.

- Zonas de estacionamiento y acceso de personas
y vehiculos.

- Espacios para las actividades complementarias.

- Redes de servicios necesarios para el correcto
funcionamiento de la infraestructura aeropor-
tuaria.

- Vias de servicio de aeropuerto.

- Accesos viarios y ferroviarios del aeropuerto.

- Representacion del estado final del sistema ge-
neral aeroportuario.

Aeropuerto de Tenerife Norte

El plan director incluird, ademads, las determina-
ciones necesarias para que las autoridades publicas
no aeronduticas dispongan de los espacios precisos
para el desarrollo de las actividades y servicios que
hayan de prestar en el recinto aeroportuario.
Asimismo, contendrd la determinacién de los espa-
cios necesarios para posibilitar, en su caso, el des-
pliegue de aeronaves militares y de sus medios de
apoyo y recogera las especificaciones necesarias en
relacién con los intereses de la defensa nacional y el
control del espacio aéreo espafiol que establezca el
Ministerio de Defensa.

Aeropuerto de Monflorite-Alcald (Huesca)

La elaboracién de los planes directores de los ae-
ropuertos de interés general la lleva a cabo el ente
publico Aeropuertos Espaiioles y Navegacion Aérea,
de acuerdo con las directrices establecidas por el
Secretario de Estado de Infraestructuras y
Transportes del Ministerio de Fomento.

La aprobacién de los planes directores corres-
ponde al ministerio de Fomento, a propuesta de la
Secretaria de Estado de Infraestructuras y
Transportes, previo informe de la Direccién General
de Aviacion Civil. Siempre que las necesidades exi-
jan introducir modificaciones de caracter sustancial
en su contenido se procederd a la revision del Plan,
y que deberd actualizarse al menos cada ocho afios.

24.10-11
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Plan director del aeropuerto de Madrid-Barajas
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Aeropuerto de Madrid-Barajas

1 aeropuerto de Madrid-Barajas se caracte-
riza como el de Barcelona por su marcado carécter
regular a diferencia del resto de los grandes aero-
puertos espaioles. El trafico aéreo de pasajeros ha
crecido uniformemente sin interrupcion desde los
afios sesenta a una media anual del 88 por 100 has-
ta alcanzar en 1998 més de 25.000.000 de pasajeros,
269.201 aeronaves y la gestion de 267.000 toneladas
de carga.

Ortofoto del Aeropuerto de Madrid-Barajas realizada en 1959

Ya a finales de los setenta surge la necesidad
de ampliar la capacidad del aeropuerto y el debate gir6
en torno a dos soluciones distintas: la ampliacién de las
instalaciones existentes o la construccién de un nuevo
aeropuerto. Se optd por la primera solucién, y en 1991
se redacta el plan director del aeropuerto de Madrid-
Barajas con un plan de infraestructuras de horizonte
temporal 15 afios y un plan de accion inmediata para
responder a las insuficiencias del aeropuerto cuyo fun-
cionamiento habia atravesado momentos criticos. Asi,
en 1992, se acuerda la ampliacion del aeropuerto, me-

Ortofoto del Aeropuerto de Madrid-Barajas realizada en 1988

diante el denominado Plan Barajas que recogia en cier-
ta medida la primera fase propuesta por el plan direc-
tor con un horizonte de capacidad para el afio 2010 y
que incluia, entre otras, la construccién de una nueva
pista, una torre de control, un edificio terminal, plata-
formas, sistemas de transporte y otras actuaciones.

En la actualidad, el aeropuerto de Madrid-Barajas
cuenta con un sistema de tres pistas que tienen capaci-
dad de 75 operaciones/hora, y tres terminales: una de-
dicada a vuelos internacionales (T1), otra a vuelos na-
cionales y de la UE-Schengen de la compaifiia Iberia

" i &

(T2), y la tercera dedicada a trafico doméstico ,vuelos
nacionales, Schengen de la compaiiia Iberia, trafico re-
gional y puente aéreo (T3).

El 19 de noviembre de 1999 se aprueba el plan di-
rector por Orden de ministerio de Fomento que per-
mitird alcanzar del orden de 120 operaciones/hora de
forma sostenida, 130 operaciones/hora en horas pun-
ta y una capacidad de servicio, de 65.000.000 de pasa-
jeros. Entre las principales actuaciones figura la cons-
truccidn de una nueva drea terminal y dos nuevas
pistas.

Ortofoto del Aeropuerto de Madrid-Barajas realizada en el afio 2003
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Plan director del aeropuerto de Barcelona

CENTRO DE CONTROL DE TRANSITO AEREO (A.C.C.) |

TERMINO MUNICIPAL DE GAVA ][
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" 1.1. SUBSISTEMA DE PISTAS Y PLATAFORMAS 723,73 Ha 1.7 SUBSISTEMA DE PROTECCION [ 2. AREA DE ACTIVIDADES COMPLEMENTARIAS 46,24 Ha
1.2. SUBSISTEMA DE APOYO A LAS OPERACIONES AERONAUTICAS 111,35 Ha I 1.7.a. SUBSISTEMA DE PROTECCION URBANA 25,00 Ha 3. AREA DE RESERVA 4344 Ha

| 1.3. SUBSISTEMA DE AREAS TERMINALES DE PASAJEROS 209,78 Ha ) 1.7.b. SUBSISTEMA DE PROTECCION AMBIENTAL DE LA COSTA 90,66 Ha

| 1.4. SUBSISTEMA DE AREA TERMINAL DE CARGA 50,71 Ha | 1.7.c. SUBSISTEMA DE PROTECCION AEROPORTUARIA 132,73 Ha

[] 1.5. SUBSISTEMA DE ACTIVIDADES LOGISTICAS 10,54 Ha
I 1.6. SUBSISTEMA DE APOYO AL SISTEMA AEROPORTUARIO 34,41 Ha [] 1.8. SUBSISTEMA DE INFRAESTRUCTURA VIARIA BASICA 54,95 Ha
DEL AEROPUERTO
Aena Aeropuertos Esparioles , HOJA N* PLANO N° N* DE PLANOS
y Navegacion Aérea Aeropuerto de Barcelona DELIMITACION DE SISTEMAS, SUBSISTEMAS 11 7 15
Aeropuerto de Barcelona PLAN DI RECTOR
Oficina Ejecutiva de A FECHA ESCALA FICHERO DWG
Planificacion y Desarrollo Y AREAS DE LA ZONA DE SERVICIO OCTUBRE 1999 1:20 000 Plano n* 07

Aeropuerto del Prat (Barcelona)

I aeropuerto de Barcelona, uno de los de
mas trafico de pasajeros de Espaiia, ha duplicado su
trafico en la ultima década, 16 millones en 1998 y
se mantiene entre los quince mayores aeropuertos
internacionales de Europa. El aeropuerto dispone
de dos pistas cruzadas, con una capacidad de 52
operaciones a la hora. A pesar de las mejoras intro-
ducidas y de la implantacién de nuevos sistemas
operativos, el agotamiento casi inmediato de la ca-
pacidad del aeropuerto obliga a una ampliacién al
no existir ubicaciones alternativas para su traslado.

Para conseguirlo se aprueba el plan director del
aeropuerto y se procede a la delimitacién de su zona
de servicio por Orden de ministerio de Fomento de
22 de octubre de 1999.EIl Plan, con un horizonte de
2025 persigue la méxima eficiencia de los servicios
aeroportuarios, prevé los espacios para las activida-
des y servicios que garanticen una oferta que po-
tencie el aeropuerto como «hub» intercontinental
(plataforma de distribucién de trafico mediante la
sincronizacion de llegadas y salidas que posibilite
una rapida transferencia de pasajeros y carga) lider
del arco euromediterraneo, con las superficies ne-
cesarias para las actividades complementarias y, por
ultimo, persigue un balance ambiental positivo con
acciones que atentien el impacto sobre el medio am-
biente y respeten las dreas de proteccion.

El plan director propone un conjunto de actua-
ciones que permitirdn alcanzar un trafico anual de
40 millones de pasajeros y la posibilidad de seguir

{

creciendo. Con ello se confiere al aeropuerto una
capacidad suficiente para atender la demanda de
forma no restringida hasta el afio 2015 y con medi-
das de gestion hasta el 2025.Las principales actua-
ciones son la construccién de una tercera pista, una
nueva terminal, la remodelacién del area terminal
norte y la previsién de construccion de nuevos

accesos ferroviarios y viarios. de reserva.

La zona de servicio delimitada tiene una superfi-
cie de 1.533 ha, de las cuales 248 estdn dedicadas a
la proteccién medioambiental, urbana y del propio
aeropuerto. Se estructura en tres grandes dreas: siste-
ma aeroportuario, con sus correspondientes subsis-
temas; drea de actividades complementarias, y drea
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En la imagen superior,
fragmento de la hoja
H448-11 del MTN25
correspondiente al
aeropuerto de
Barcelona,

a la izquierda, ortofoto
del aeropuerto de
Barcelona
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Plan director del aeropuerto de Mdlaga
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Aeropuerto de Mdlaga

Fragmento de las hojas H0448-1I del MTN25
correspondientes al aeropuerto de Mdlaga

I aeropuerto de Mélaga situado al sudoes-
te de la ciudad, es el mds importante de los situa-
dos en la Comunidad Auténoma de Andalucia. Su
participacién en el trafico total de pasajeros en
Espaiia fue de un 6,60 por 100 en el afio 2000 ,
con un crecimiento del 6,92 por 100 respecto al
ano 1997. En 1998 superd los 7,7 millones de pa-
sajeros y su importancia como aeropuerto charter
internacional, se refleja en el porcentaje que repre-
senta este tipo de trafico sobre el total, casi el 50
por 100 en ese mismo afio.

El aeropuerto dispone en la actualidad de una
unica pista 14.32 ,de 3.200 x 45 metros, que posi-
bilita 39 operaciones a la hora, capacidad sufi-
ciente para absorber la demanda a corto plazo. Sin
embargo, aunque se adoptaran nuevos procedi-

mientos en el trafico de llegada y salida del aero-
A ]

®
_:Aaropuerto de Malaga

.

= . ! - A e puerto que elevarian la capacidad a 45 aeronaves
a{fﬁ 7\ e i AN gy ' y =T o a la hora en condiciones IFR, seria insuficiente
| [ ; para el periodo considerado de planificacién
(hasta el afio 2015) por lo que se deberia actuar
sobre el campo de vuelos para obtener la capaci-
dad requerida.

En el plan Director se propone un conjunto de
actuaciones que confieren al aeropuerto una capa-
cidad suficiente para atender la demanda prevista
en el periodo de planificacién. Las principales ac-
tuaciones consisten en la construccién de una pista
de vuelos; la ampliacién de la plataforma de esta-
cionamiento de aeronaves; la construccién de una
nueva torre de control; la ampliacién del edificio
terminal Picasso y la construccién de un nuevo edi-
ficio de aparcamientos. Todo ello debe ir acompa-
flado por una serie de actuaciones encaminadas a
la adecuacion de las nuevas infraestructuras a la si-
tuacion actual de aeropuerto.

; ; . : De conformidad con lo establecido en el articu-
T A = e : ~ S e w3 =il : : { lo 5 disposicion adicional tercera del Real Decreto
06 Cae | ' e z ' 2 - 2591/1998, dado que el aeropuerto es utilizado
conjuntamente por una base aérea y un aeropuerto
(aeropuerto de utilizacidn conjunta), su aprobacion
se ha llevado a cabo por resolucién conjunta de los
ministros de Defensa y Fomento (Orden de 25 de
julio de 2001 del ministerio de la Presidencia) ex-

Ortofoto -1 , ] =3 . | L (. puesto por la Comisién Interministerial entre
del aeropuerto o | e e ) Defensa y Transportes (CIDETRA), en su ponen-
i Y : 5, 4] A, ' : A cia de aer6dromos 4/99.

A.ll F. 1
L ) ger’
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de Mdlaga
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Plan director del aeropuerto de Palma de Mallorca

n el afio 2000 el aeropuerto de Palma de
Mallorca gestion6 cerca de 19,5 millones de pasa-
jeros y 177.000 operaciones de aeronaves, lo que le
sitda como uno de los mas importantes de Espaia
a los de Madrid-Barajas y Barcelona. La tipologia
del tréfico de pasajeros es de vuelo regular y tipo
Schengen, algo mds del 55 por 100, debido a la re-
gularizacién de muchos vuelos charter que sin em-
bargo en la gestion siguen considerandose como ta-
les. La estructura del trafico de pasajeros indica una
acusada estacionalidad en los meses de verano so-
bre todo en el segmento no Schengen y el interna-
cional, correspondiendo el mes punta a agosto.

Para solventar tales desequilibrios, el plan direc-
tor propone un conjunto de actuaciones que permiti-
rdn absorber el crecimiento previsible del trafico. Con
ello se confiere al aeropuerto una capacidad para
atender la demanda prevista hasta ,por lo menos ,el
afio 2015, con altos niveles de calidad de servicio.

Dado que el aeropuerto es de utilizacion con-
junta, Palma de Mallorca/Son Sant Joan, su apro-
bacién se ha llevado a cabo por resolucién conjunta
de los ministros de Defensa y Fomento (Orden de
5 de septiembre de 2001 del ministerio de la
Presidencia), de conformidad con lo establecido en
el articulo 5 del Real Decreto 2591/1998 y demads
tramites exigibles que resultan de su aprobacién a
este tipo de aeropuertos, segin determina la dispo-
sicion adicional tercera del mismo Real Decreto. A
este efecto, el plan director fue expuesto y aprobado
por la Comisién Interministerial entre Defensa y
Transportes (CIDETRA), en su ponencia de aeré-
dromos 1/2001.

La zona de servicio se estructura en dos grandes
areas homogéneas, en funcién de las actividades
asignadas y su grado de relacién directa o comple-
mentaria con la propia funcionalidad aeroportuaria:
el subsistema de movimiento de aeronaves y el sub-
sistema de actividades aeroportuarias, con sus co-
rrespondientes zonas funcionales.
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Fragmento de la hoja
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aeropuerto de Palma
de Mallorca

Ortofoto
del aeropuerto
de Palma de Mallorca
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Plan director del aeropuerto de Tenerife-Norte
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Aeropuerto de Tenerife-Norte

|

- Fuente-de|Caftang ~

1 plan director del aeropuerto de Tenerife
Norte fue aprobado por Orden Ministerial del 5 de
septiembre de 2001 por resolucidon conjunta de los
ministros de Defensa y Fomento.

Este plan director considera un conjunto de ac-
tuaciones que pretenden absorber gradualmente el
crecimiento previsible de trafico, estimado en méas
de 3.100.000 pasajeros en el afio 2005, mas de
3.800.000 en 2010 y mas de 4.300.000 en 2015.

Las principales actuaciones previstas en el plan
director consisten en la renovacion de instalaciones
de navegacion aérea; la ampliacidon de la platafor-
ma de estacionamiento en once puestos; la dispo-
sicion de un edificio terminal de unos 40.000 m2;
la disposicion de un aparcamiento de vehiculos con
cerca de 1.300 plazas; la habilitacion de una pe-
quena zona industrial; la reubicacion de la torre de
control y del centro de emisores; la disposicion de

Fragmento una zona para la ubicacion de un edificio técnico y
de las hojas el acondicionamiento de un edificio terminal de
HI1088 1V-H1089 111 ..,
del MTN25 aviacion general.
correspondientes La zona de servicio se estructura en dos gran-

al aeropuerto
de Tenerife-Norte

des areas: subsistema de movimiento de aeronaves;
subsistema de actividades aeroportuarias.

0w

R E

Ortofoto del aeropuerto de Tenerife-Norte
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I trafico aéreo en el aeropuerto de
Monflorite-Alcald (Huesca), que se estd utili-
zando regularmente para las enseflanzas y prac-
tica de vuelo sin motor, se compone fundamen-
talmente de aviacién general, aviacidn
deportiva, vuelo sin motor y escuelas de vuelo,
por lo que no tiene sentido hablar de tréfico de
pasajeros. Dispone de una pista de suelo natu-
ral; el estacionamiento de aeronaves se realiza
en la explanada ubicada entre la pista y los
hangares, donde dispone de una parte rectangu-
lar pavimentada a pie de hangares de 179,5 x
15,2 metros con una superficie aproximada de
2.720 m?

Considerando la importancia que tiene el ae-
ropuerto para el desarrollo socioeconémico, tan-
to de Aragén como del resto de la Peninsula, es
preciso realizar una cuidada planificacién de las
infraestructuras y de sus actividades para am-
pliar el aeropuerto en su vertiente aeronautica y
como elemento estructurante y dinamizador del
territorio. En consecuencia, la ampliacién del
aeropuerto ha de dar una respuesta integral no
solo a las exigencias del trafico de transporte aé-
reo en Espaifia, sino también a los requerimien-
tos y necesidades de sus clientes y del entorno.

El plan director, aprobado por Orden del mi-
nisterio de Fomento de 5 de noviembre de 2002,
propone las siguientes actuaciones; construc-
cién de una pista de vuelos, con una longitud de
2.100 y anchura 45 metros, que amplia las pre-
vistas en el plan de 2001 de aeronaves, y de una
calle de salida reubicadas respecto a lo previs-
to; construccion de un nuevo edificio terminal
de pasajeros 500 m* mayor de lo estimado en el
plan de 2001; construccién de un nuevo aparca-
miento de vehiculos, un terminal de carga, edi-
ficio contra incendios y salvamento; integracion
de varias dependencias en un edificio multiser-
vicios; reposicion de la cafiada real, y variacion
del acceso al aeropuerto comercial para inde-
pendizar los tréficos de escuela de vuelo sin mo-
tor y de aviacion comercial. Todo ello va acom-
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Aeropuerto de Monflorite-Alcald (Huesca)

panado, ademds, por una serie de actuaciones
encaminadas a la adecuacién de las
restantes infraestructuras al desarrollo del
aeropuerto.

La zona de servicio del aeropuerto delimita-
da por el plan director tiene una superficie esti-
mada de 169,52 ha y se estructura en tres gran-
des 4dreas homogéneas; el subsistema de

movimiento de aeronaves (147,66 ha), el sub-
sistema de actividades aeroportuarias con sus
correspondientes zonas funcionales (9,52 ha),y
la reserva aeroportuaria ( 12,34 ha).
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Carreteras

Autopista. Autovia.

Nacional. Autonémica P orden.

Autonémica 2° orden. Autonémica 3 orden y otras.
En construccion. Pistas.

a8
N340

[

LR111

CcR328

Caminos. Sendas.
Via pecuaria. Estacion de Servicio, ES

:

Ferrocarriles

Via ancho internacional.
Via ancho normal: doble, sencilla.
Via estrecha: doble, sencilla.
Electrificado. En construccion.
Abandonado. Desmantelado.
Estacién. Tunel. Apeadero.

Limites de divisiones administrativas

Nacién. Comunidad Auténoma.
Provincia. Municipio.

Linea limite pendiente de acuerdo.
Parque Nacional. Parque Natural.

Hidrografia

Curso de agua: permanente, intermitente. T
Canales, acequias: >3 m, 1-3m, <1 m

Conduccién subterranea. Drenaje.
Ramblas o aluviones. Curva batimétrica

Altimetria

Curvas de nivel. Auxiliares. Hoya o depresion.
Desmonte. Terraplén. Vertedero, escombrera.

Signos especiales
Conduccion de combustible: superf., subter.
Teleférico. Muralla histérica.

Linea eléctrica: >110 kV y <110 kV.

Acueducto. Sifén. I
Alambrada. Tapia. Muro de contencién (dique).
Vértice geodésico: 1+ orden, Red Orden Inferior (ROI)
Cantera. Mina. Mina a cielo abierto. I )
Estacién espacial. Repetidor. Antena brv ox
Cueva: natural, industrial, habitada - n -
Restos arqueologicos. Camping. Pista de tenis. A m
Torre de observacién. Depésito de combustible. ® e
Molino: de viento, de agua. Faro, o *
Central eléctrica hidrailica. Palomar. Castilo. . =
Cruz aislada. Cementerio. Iglesia y cementerio T =
Edificio religioso cristiano. Edificio en ruinas. Corral. s
Edificio: aislado, singular, agricola o industrial. . a =
Plaza de toros. Monumento. ®
Pozo. Fuente. Manantial. ° o ?
Depésito de agua: elevado, a nivel del suelo. Piscina. o - .
Depuradora. Estanque o aljibe. Abrevadero, ® - -
I I I
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Desarrollo previsible del aeropuerto de Monflorite-Alcald (Huesca)
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Compaiiias regulares Compaiiias no regulares
Ne UNIDADES Ne UNIDADES
45 4 9
40 A 8
35 4 | 7
30 1 M 6
25 5
20 A 4
15 3
10 4 2
S| 1 I
0 T T T T T T 0 T T T T T T T T T
N g°3hR8 3883808325888 Y8y 238¥88 883 8§83 888888 ©:iz9ygs8 88 38 BE 8883
MODEO & % Z 2 R © 4 % 2 % 3R %% 888 g 2 ©° 2 2 2 2 2 2 g 3 ©° g & 8 O O L T N g g Y § % =3
s S Roog s 2 G <3 2 <8 T8g RRRRRPRL omowe ¥ iNsns 5B 28 b5 %%E8
@ @ = L @ @ S = 9 b &b @ e e o <N<'(<'(>'>§ iy R G b5 T T X
&< 3 b ox o F z 2 3 @ @ <« < “ <4 < <
& 8 2 & @ @
N N N o N
IBERIA BINTER SPANAIR BINTER AR AIR ESPANA SWIFTAIR FUTURA IBERWORLD LTE PAN AIR
CANARIAS MEDITERRANEO NOSTRUM
[ Ado 1980 I Ao 1985 [ Ao 1990 B Ao 1995 I Aro 2000
Fuente de informacion: Direccién General de Aviacion Civil. Afio 2000
CARACTERISTICAS DE ALGUNOS TIPOS DE AERONAVES
Airbus-340 Airbus-300 Airbus-319 MD-88
Fabricado por el consorcio Fabricado por el consorcio Fabricado por el consorcio Fabricado por
Airbus Industrie, en el que Airbus Industrie, en el que Airbus Industrie, en el que McDonell Douglas
participan Alemania, Espaiia, participan Alemania, Espaiia, participan Alemania, Espaiia, en Long Beach,
Francia y Reino Unido. Francia y Reino Unido. Francia y Reino Unido. California (USA)
Longitud: 63,7 m Longitud: 53,57 m Longitud: 33,8 m Longitud: 45,10 m
Butacas: 249/277 Butacas: 256 Butacas: 127 Butacas: 155
Alcance: 12.700 km Alcance: 3.700 km Alcance: 2.200 km Alcance: 2.900 km
Envergadura: 60,3 m Envergadura: 44,84 m Envergadura: 34,1 m Envergadura: 32,90 m
Boeing 747 Boeing 767-200 Boeing 737 CRJ-200
Fabricado por The Boeing Fabricado por The Boeing Fabricado por The Boeing Fabricado por
Company en Seattle, Estado Company en Seattle, Estado 7 Company en Seattle, Estado Bombardier Regional
de Washington (USA) de Washington (USA) / de Washington (USA) Aircraft,
Canadd .—ﬁ
Longitud: 70,51 m Longitud: 48,5 m Longitud: 31 m Longitud: 26,77 m
Butacas: 418 Butacas: 211 Butacas: 136/150 Butacas: 50
Alcance: 10.000 km Alcance: 12.000 km Alcance: 4.000 km Alcance: 3.045 km
Envergadura: 59,64 m Envergadura: 47,6 m Envergadura: 28,9 m Envergadura: 21,21 m
Fuente de informacion: Ronda Iberia, Lineas Aéreas de Espafia, S. A. Afio 2001
RENOVACION DE LICENCIAS
FORMACION AERONAUTI FORMACION AERONAUTI
TiTULOS CENTROS
=
|
|
ANO 1995 ANO 2000
12.260 17.462
TITULOS EXPEDIDOS
™~ Q
[ |
| X o
ANO 1995 ANO 2000 ESCALA 1:10.000.000 ~
1.438 1.609
- m:;ood;e';“g:”gzzje Fuente de informacion:
Piloto de transporte de Direccién General de Aviacion Civil. B
ESCALA 1:10.000.000 < 3 X porte ¢
e oérea co he ctplero Afio 2000. La Aviacién Civil en
Fuente de informacion: <) primera clase L Espaiia 1999. Centro de
Direccién General de Aviacion Civil. zie|°£ig‘r"me'd°| Publicaciones. Secretaria General Técnica. /\;—/v
Ministerio de Fomento. Afio 2002 y . inisteri
<) Z'IO’:"I.CO,"‘E'C'QI Ministerio de Fomento, 1999 Cada cuadro representa una escuela
N e helicoptero N Jas de o wad ~
7 ' Mecénico de [ Escuelas de pilotos privados. Afio 2001
. abordo d O Escuelas para curso bésico de fripulante
SANTA CRUZ ~ Radiooperador - de cabina de pasajeros. Afio 2080
DE TEP:S?IFE ’ P
’ <) Certificado de tripulante [ Centros de formacion bésica de técnicos
AEROTEC . ® Escuelas de pilotos profesionales. Afio 2002 de cabina de pasajeros de mantenimiento de aeronaves con
CENTRO DE FORMACION Técnicos de mantenimiento cursos reconocidos. Afio 1999
AERONAUTICA DE @ Escuelas de controladores aéreos. Aiio 2000 <) d
@ CANARIAS - ie aeronaves @
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; CENTROS MEDICO-AERONAUTICOS ACREDITADOS Y
MEDICINA AERONAUTI MEDICOS EXAMINADORES AEREOS AUTORIZADOS

AR o Estos centros y profesionales son los encargados de la emision de certificados médico-

aeronduticos o de aptitud psico-fisica para la obtencién de licencias y habilitaciones
o bien de su mantenimiento en vigor. Responden a la siguiente clasificacién.

b ity
e Ghaah
EEE aluta ity sty Clase 1 Pilotos profesionales
[+ q]] g EE i Clqse 2, con requisifo Pilot ivad habilitacién d lo insh tal
T auditive de close 1 ilotos privados con habilitacién de vuelo instrumenta
|| Clase 2 Pilotos privados y ultraligeros
el
ST lg0 ) Sy Clase 2 Pilotos deportivos (planeador y globo libre)
alal il ats il C{b AT @ Clase 2 Tripulante de cabina de pasajeros
) g g 3;{}3] o (e Clase 3 Controladores de tréansito aéreo
CEEEEH
=

PERIODOS DE VALIDEZ DE LOS CERTIFICADOS MEDICOS

Menores de 40 afios A
() Clase 1 . Mayores de 40 afios, 6 meses
rﬁ (R 12 meses
ESCALA 1:10.000.000 ‘g g E g‘ Centros médico-aeronéuticos acreditados. Menores de 30 afios, 60 meses (5 afos)
Fuente de informacion: (un simbolo = un centro) 1 Clase 2 (Pi|otos pl’indOS y Desde los 30 a los 50, 24 meses

Direccién General de Aviacion Civil. Afio 2000 @ Para clase 1, inicial, extendido y ordinario U|tru|igeros) Desde los 50 G~|OS 65, 12 meses
Desde los 65 afios, 6 meses

R Para clase 1, renovacion o revalidacion,

d extendido y ordinario (Pilotos deportivos y Menores de 40 afios, 24 meses
Clase 2 tripulante de cabina Mayores de 40 afios, 12 meses

aaaty q]]] Médicos examinadores aéreos autorizados. .
d
RERERER) (un simbolo = un médico) e pasajeros)
o 6 ity @ Para clase 2, inicial y renovacién o revalidacién Clase 3 Un afio
O (5] Para clase 3, inicial y renovacién o revalidacién ) ) o .
< Fuente de informacién: Direccién General de Aviacién Civil. Afio 2002

Ch ety

SEGURIDAD EN EL TRANSPORTE AER
. Centros de mantenimiento

SANTIAGQ DE(=)
COMPOS =)

SEGURIDAD EN EL TRANSPORTE AER

AMBITO TERRITORIAL DE UALAD, Al ELL
LAS DELEGACIONES g
ARCELONA
Il Delegacion n® 1 =
VIA
[ Delegacién n° 2
=)
[ Delegacién n® 3 CUATRO 10 ] e TV
I ., gA \I\I\Z\I\IYI |
[ Delegacisn n gy ALCARNERO =
[ Delegacién n® 5 <
OCANA PALMA DE
[ Delegacién n° 6 Es ﬁ MALLORCA
G
[ Delegacién n® 7 |BACETE 0
Centros de mantenimiento con
[ ] Delegacién n® 8 autorizacién nacional.
— ITXAMEL
®  Sede de la delegacion un simbolo = un centro CORDOBA — Y
=)
BEAS DE
ESCALA 1:10.000.000 ESCALA 1:10.000.000 SEVILLAIEEIS PETRO SEGURA
Fuente de informacion: Fuente de informacién: UTRE
Direccién General de Aviacion Civil. Direccién General de Aviacion Civil-
Afio 2002 Afio 2002

A

| 1z
VT )
~ © j//QLAs PA

5.

: g
. o 6@ j

SEGURIDAD EN EL TRANSPORTE AEREO ACCIDENTES Y VICTIMAS OCURRIDOS EN AERONAVES CUYO
25 - N° ACCIDENTES ACCiden'es y victimas PESO MAXIMO DE DESPEGUE SEA = O > A 5.700 KG
N* ACCIDENTES Ne VICTIMAS N°* ACCIDENTES
T T 20 4 Ocurridos en aeronaves cuyo peso méaximo
20 | — [T e despegue sea—0's a 5700 kg
Ocurridos en aeronaves cuyo peso méximo
2+ 12 s [ e despegue sea < a 5.700 kg
15 | : 1
10 | ;‘ § | } 10 4
i i ;‘ § R 5
5] 3 | | | | s
0 i | | | 04 ‘ 0 o+ . . . . S
1985 1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 1995 1996 1997 1998 1999 2000 1995 1996 1997 1998 1999 2000
160 - Ne VICTIMAS ACCIDENTES YlViCTlMAS OCURRIDOS A AERONAVES CUYO . L.
PESO MAXIMO DE DESPEGUE SEA < A 5.700 KG - Ocurridos en aeronaves cuyo peso méximo
de despegue sea = 0 > a 5.700 kg
140 N2 ACCIDENTES Ne VICTIMAS Ne VICTIMAS m Ocurridos en aeronaves cugo peso maximo
de despegue sea < a 5.700 kg
120 A 20 + - T12 10 4 ' ]
18 —
100 16 ¢ T10 —
14+
80 lg
12 +
60 10 + + 6 54
8+
40 o L ° o4
20 | 41 12
2 L
0 ‘ ‘ 0 0 0 T T T T T 1
1985 1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 1995 1996 1997 1998 1999 2000 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Fuente de informacién: Direccién General de Aviacion Civil. Afio 2000

Bl AERODROMOS Y HELIPUERT
PRIVADOS AUTORIZAD

AVIACION DEPORTI

a Morgal

ddrigalejo

r poGa
del Monte ! Scngﬁ

N mpyriabrava
T dI:TJSélelj - \'Coskz Brava-
Urgell . 3 =

) >SSaR

3 HaWNava-Co
Torozos  de Aylt6
3 Saptd Tome de fidells

- "Sif' 2 3% Robledillo dewlohernando

E. Castelanos 2217\ 5% Fuentedelfresno
uentemilanos

MadrigH4) =—*% e

e .’-‘\§( Casarrubig; "4

Cala en Blanes s

Tiétgr ¥ delMonte Sofos =¥
&537 Ocbiiia San Luis A, I d
- e .ampos de
) La Mancha “Sgaz 7 |C[’sc-s ce wuhru[‘i’gems(ZOOZ]
Guadalupe 55275 /) S| iz
L P Lot DosPofuclos =<t s,
=" " -de Calatrava Alnfansa 0 ) Escuelas de
orante X gy St I:ubqutz'ee?‘ff—{ S5 aeroestacion (1999)
San Efrique Sz, 91 & < 2 oS
530 Aerédromos iso de] Marqués 2 { Ontor S fvixamel Escuelas de
. S\ lo sin motor (1999)
Helivertos as Altarejos-Guaialcanal TS i 2 vue
N i "%{ Il s Sy eos cergfra Ciudad Quesada S . Escue‘uide
. 90 (g 1999)
ESCALA 1:10.000.000 o evilla e AlcoleaSierra Morena ceroclebs {1979)
SED =" Palma del Rio :
Fuente de informacién: = = Nomero de unidades
o o G G (R La/Juliana 8
Direccion General de Aviacion Civil” o
Afio 2001

ESCALA 1:10.000.000

Fuente de informacién:
Diréccion General de Aviacion civil. Afio 2002
La Aviacién Livil en Espaiia 1999. Centro de Publicaciones.
aria General Técnica. Ministerio de Fomento, 1999

’
’
/

) de la Gomera / =
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TRAFICO DE AERONAVES

EVOLUCION DEL TRAFICO DE AERONAVES JLUCION DEL TRAFICO DE AERON

POR AEROPUERTOS (PERIODO 1

(en miles)
1.800

ASTURIAS

(en miles)

350 3 o Ml =
1.600 =

300 -
1.400 -

200 -
1.200 ‘ )

BARCELONA T maHoN

1.000 : 1 |

100 ) il ?CAE

N
°%7 MADRID / BARAJA ||
PALMA DE MALLORCA
0
RRBEREE 11
——————— rs
600 ~ i
[ Tréfico interior
[ Tréfico internacional BADAJOZ 1
===
. Ir -
T T ; . ‘

[_] Ofras clases de tréfico S|

400 7 CORDOBA

ESCALA 1:7.000.000
200
Fuente de informacién:

Direccién General de Aviacién Civil. 1999

TENERIFE NORTE

(0]
1970 1975 1.980 1.985 1.990 1.995 1.999

~

ZAROTE

[ TRAFICO INTERIOR [ TRAFICO INTERNACIONAL [___] OTRAS CLASES DE TRAFICO

F VENTURA
Fuente de informacién: Direccién General de Aviacion Civil. 1999

A CORUNA

DISTRIBUCION PORCENTUAL DEL TRAFICO DE AERONAVES
(en miles)
300 T
200 + 5
- <) INTERIOR
100 <) INTERNACIONAL
<—_) OTRAS CLASES
50 -
25
54 .
ol 41% TRAFICO INTERIOR
r=\/n7/36 64%
<) Interior regular
<) Interior no regular
<) Interior ofros servicios 89/5 % REGULAR
<) NO REGULAR
Internacional regul
<) Internacional regular - - <) OTROS SERVICIOS
<) Internacional no regular
PALMA DE MALLORCA
<) Infernacional ofros servicios
<) Orras cl CORDOBA .
o clases _— TRAFICO INTERNACIONAL
ESCALA 1:7.000.000 35,8 %
,8 %
Fuente de informacién:
Direccién General de Aviacién Civil. 1999
<) REGULAR
<—_) NO REGULAR
<@ OTROS SERVICIOS

MELILLA

Fuente de informacién: Direccién General de Aviacién Civil. 1999

FUERTEVENTURA

i TRAFICO TOTAL DE AERONAVES e TRAFICO DE AERONAV
POR MESES Y AEROPUERTOS
(e ) ASTURIAS 77::::
M 30 ) = L
160 1 =i
M [ 25 L]
GIRONA
L N (Rt ot T S - B 1 7 I e e A N R R AR RN L 77£¥::\77
_ Ey | 14
120 1
] - 15

100 4 10 ﬁ! BARCELONA
all MENORCA
s« LU H d
80 ATRO VIE o
. N

M - o
— 1 ™ _ 0+
— - ml . m £E$8%3385838
60 1 L] M L
— | L
| [ Tréfico interior BADAJOZ
— — | [ Tréfico internacional
— ALICANTE
40 4 —| [ Otras clases de tréfico
PALMA DE MALLORCA
ESCALA 1:7.000.000
20 +
Fuente de informacién:
Direccién General de Aviacién Civil. 1999
0

ENE.  FEB. MAR. ABR. MAY. JUN. JUL AGO. SEP. OCT. NOV. DIC.
TENERIFE NORTE

] TRAFICO INTERIOR [ TRAFICO INTERNACIONAL [ 101AL

Fuente de informacién: Direccién General de Aviacién Civil. 1999
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TRAFICO DE AERONAVES

A CORUNA

70.000 -

50.000 -

25.000 +

15.000 -

7.500 1
5.000
3.000 1
1.500

500 -

r=\/n/15

<) Privados
(Interior)

Privados
<) (Internacional)
< Militares

(Interior)

Militares
<) (Infernacional)

<) De Estado

(Interior)

De Estado
<) (Infernacional)
<) Aéreos

(Interior)
<) Aéreos

(Internacional)

BADAJOZ

ESCALA 1:7.000.000

Fuente de informacién:
Direccién General de Aviacién Civil. 1999

LA PALMA

TENERIFE NORTE

LANZAROTE

UERTEVENTURA
TENERIFE SUR /

wIERRO

@

ASTURIAS

¢

® 7
q

[y

ZARAG!

MURCIA / SAN JAVIER

GIRONA

MENORCA

PALMA DEAMALLORCA

IBIZA

DISTRIBUCION PORCENTUAL DE OTRAS
CLASES DE TRAFICO DE AERONAVES

—

<< DE ESTADO

<) TRABAJOS AEREOS

—=) PRIVADOS
<) MILITARES

Tréfico Privado. Realizado por un particular o un aeroclub.
Trafico Militar. Aeronaves militares en aerédromos civiles.
Tréfico de Estado. Vuelos oficiales.

Tréfico Trabajos Aéreos. Relativo a los trabajos agricolas,
fotograficos, publicidad o varios.

Fuente de informacién: Direccién General de Aviacién Civil. 1999

HORAS

1234567 8 9101112131415161718192021 222324

HORAS

1234567 8 9101112131415161718192021 222324

MOVIMIENTO TOTAL DE AERONAVES ]
POR ZONAS GEOGRAFICAS 300 1 MOVIMIENTO DE AERONAY
>
POR ZONAS GEOGRAF
200
150 1
(en miles) 100 +
800 75 1
50
700 20 1
10
54
1
600 0-
r=Vn /25
500 - <) Interior
<) Europa
400 - <) América del Norfe
<) Caribe
300 4 <) América del Sur
<) Africa
—~ Otros
200 4 PALMA DE MALLORCA
ESCALA 1:7.000.000
100
Fuente de informacién: M
Direccion General de Aviacién Civil. 1999
0 LA PALMA  TENERIFE NORTE
) ) FUERTEVENTURA
CARIBE, AMERICA DEL SUR, AMERICA
I INTEROR () EuroPA Iy NORTE, AFRICA, OTROS MALAGA
MELILLA
Fuente de informacién: Direccién General de Aviacion Civil. 1999 @
HIERRO TENERIFE SUR GRAN CANARIA GRAN CANARIA LANZAROTE
. . 24 .
DISTRIBUCION HORARIA DE AERONAVES DISTRIBUCION HORARIA DE AERONAVES 23 13 DISTRIBUCION HORARIA DE AERONAVES
AERONAVES BARCELONA AERONAVES GRAN CANARIA AERONAVES MADRID / BARAJAS
1800 (media mensual) 1.800 (media mensual) 22 14 1.800 (media mensual)
1.600 21 1.600 21 15 1.600 1 21
1.400 1.400 20 6 1.400 | =[]
1.200 ] N 1.200 197 1.200
1.000 N e HORA PUNTA 1.000 HORA PUNTA 1.000 HORA PUNTA
800 800 800
600 600 600
400 400 400
200 200 200
S N U VLU LD S S R A UL S L A A K A o J S S R LD A S S K S S ) S U D S S A A D A A L A S A
1234567 8 910111213141516171819 2021 222324 1234567 8 910111213141516171819 2021 222324 1234567 8 910111213141516171819 2021 222324
HORAS HORAS HORAS
DISTRIBUCION HORARIA DE AERONAVES 23 2 13 DISTRIBUCION HORARIA DE AERONAVES 23 2 13 DISTRIBUCION HORARIA DE AERONAVES
AERONAVES MALAGA AERONAVES PALMA DE MALLORCA AERONAVES TENERIFE NORTE Y TENERIFE SUR
1.800 (media mensual) 22 14 1.800 (media mensual) 22 14 1.800 (media mensual)
1.600 21 15 1.600 21 15 1.600
1.400 20 16 1.400 20 16 1.400
1.200 17 1.200 17 1.200
18 18
1.000 HORA PUNTA 1.000 HORA PUNTA 1.000 HORA PUNTA
800 800 800
600 600 600
400 400 400
200 200 200
0 0 0

1234567 8 9101112131415161718192021 222324

HORAS

Fuente de informacién: Direccién General de Aviacién Civil. 1999
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TRAFICO DE PASAJEROS

(en miles) 28.336

EVOLUCION DEL TRAFICO DE TRANSPORTE DE PASAJEROS ) )
Acom EVOLUCION DEL TRAFICO DE TRANSP

(en miles)
140.000 A - DE PASAJEROS POR AEROPUERTOS
X (PERIODO 1970-1999) &

120,000 e
Y 18.978
R ae e e e
VALLADOLID T ABAL BARCELONA [
100.000 | I
15.000 - /
B e s e e
SALAMANCA : M
80.000 ADRID/ CUATRO VIENFOS
7%J MENORCA
10.000 -
— T
60.000 | )
IBIZA
BADAJOZ H
40.000 1 5.000 T 7
CORDOBA ‘ -
9 : PALMA DE MALLORCA [ LI I 11 1
T T T T T

20.000 -

[ Tréfico interior
[ Tréfico internacional vl

Ih
|

[

GRANADA

2

0

1970 1975 1980 1985 1990 1995 1999

LA PALMA

[ TRAFICO INTERIOR [ TRAFICO INTERNACIONAL ] TRANSITO INTERNACIONAL

O

LANZAROTE

[ Trénsito infernacional 74

FUERTEVENTURA

Fuente de informacién: Direccién General de Aviacién Civil. 1999 %

HIERRO

AT
TENERIFE SUR

D|ST|_|2|gl3/C|éN PORCENTUAL DEL TRAFICO DE PASAJEROS
(en miles)

30.000

25.000

20.000

<) INTERIOR
<) INTERNACIONAL
~=7) TRANSITO INTERNACIONAL

15.000

10.000

5.000 ©

2.500 .
TRAFICO INTERIOR

95,0%
—) REGULAR
<) NOREGULAR

TRAFICO INTERNACIONAL

468%
—) REGULAR
—=) NOREGULAR

500

0
r=Vn/275

]
BADAJOZ

<) Interior regular
<) Interior no regu|ur
<) Internacional regu|ar
<) Internacional no regular
<) Trénsito Internacional

e Aeropuertos con fréfico inferior a 15.000 px

PALMA DE MALLORCA

TENERIFE_NOR

ESCALA 1:7.000.000

Fuente de informacién:

@ Direccion General de Aviacién Civil. 1999 Fuente de informacién: Direccion General de Aviacién Civil. 1999
ELHIERRO
.
TRAFICO TOTAL DE PASAJEROS POR MESES
i : FICO DE TRANSPORTE DE PASAJERO
_ POR MESES Y AEROPUERTO
~ (PERIODO 1970-1999)
12.000 - PPLON It S
= (en miles)
M 2.750 - I GIRONA
2.550 4
10.000 | a 2309 e i L VAWADOID @ || ]| (T H A I
2.150 1 H
I 3 1950 1 T
| W 1.750 - i
8.000 | A M 6D 5 2
- M [ 1.350 BARCELONA
M 1200 | 4 (% _ MENOReA
1.000 4
M
6.000 i 800 1
q
- 600 -
mllom i - o0 A0 = s W T e T e
] ] ] — [ 200 - -
4000 M M o H L HH|
— 0 [l
| A EEEEETEREL
PALMA DE MALLORCA
2.000 -
ESCALA 1:7.000.000
Fuente de informacién:
Direccién General de Aviacién Civil. 1999 Frr
g T T T VL T T [ T T
ENE. FEB. MAR. ABR. MAY. JUN. JUL AGO. SEP. OCT. NOV. DIC.
[ TRAFICO INTERIOR ] TRAFICO INTERNACIONAL [ ToTAL [ Tréfico interior
[ Tréfico internacional
MELILLA [ Trénsito internacional
Fuente de informacion: Direccién General de Aviacion Civil. 1999 e e TENERIFE NORTE
FUERTEVENTURA
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r=\/n/259

Afio 1970
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@00

Ao 1999

ESCALA 1:7.000.000

Fuente de informacién:
Direccién General de Aviacién Civil. 1999

LA PALMA

HIEREO

TENERIFE SUR

MURCIA / SAN JAVIER

LANZAROTE
TENERIFE NORTE

MOVIMIENTO INTERNACIONAL DE PASAJEROS
enmie) POR COMPANIAS ESPANOLAS Y EXTRANJERAS

35.000
30.000 | —
25.000 |
20.000
15.000 4 e
10.000 4
5.000
Y —‘ T T
1980 1985 1990 1995 1999
— TRAFICO REGULAR: — TRAFICO NO REGULAR:
COMPARIIAS EXTRANJERAS COMPARIAS EXTRANJERAS
TRAFICO REGULAR: TRAFICO NO REGULAR:
ET ComPARiAS ESPARIOLAS E COMPARIAS ESPAROLAS

Fuente de informacién: Direccién General de Aviacién Civil. 1999

MOVIMIENTO DE PASAJEROS POR ZONAS GEOGRAFICAS

BILBA
A CORURA ° MOVIMIENTO DE PASAJEROS
A
) M ZONAS GEOGRAFIC
ASTURIAS ]
1) D
(en miles) (en miles) “
70.000 — 30.000 - ) i
25.000 + GIRONA
. s
63.000 — 15.000 - /
10.000 1 G SABADELL
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56.000 — 5000 ,’\‘
7
2.000 -
Bl (0]
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ol
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42000 | v
<) Interior
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21. —
000 <) Ofros IBIZA PALMA DE MALLORCA
e Aeropuertos con tréfico inferior
a 15.000 pasajeros
14.000 —|
ESCALA 1:7.000.000
L 7
7889 5 Fuente de informacién:
Direccién General de Aviacién Civil. 1999
0
LAPAIMA  TENERIFE NORTE GRAN CANARIA | \\ 7 AR STE
CARIBE, AMERICA DEL SUR, AMERICA
| NTERIOR (=] EUROPA - DEL NORTE, AFRICA, OTROS
Fuente de informacién: Direccién General de Aviacién Civil. 1999 HIER ’ \‘
TENERIFE SUR UERTEVENTURA
DISTRIBUCION HORARIA DE PASAJEROS DISTRIBUCION HORARIA DE PASAJEROS DISTRIBUCION HORARIA DE PASAJEROS
PASAJEROS BARCELONA PASAJEROS GRAN CANARIA PASAJEROS MADRID / BARAJAS
180.000 (media mensual) 180.000 (media mensual) 180.000 (media mensual)
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TRAFICO DE PASAJEROS

RAFICO DOMESTICO REGULAR DE PASAJEROS
A (ENTRADAS Y SALIDAS)

r=Vn/130

<) Andalucia-Melilla
<) Aragén
<) Asturias
<) Baleares

<) Cantabria
<) Catalufia
<) Galicia
<) Castilla y Leén

ESCALA 1:5.000.000

<) Madrid

—) Murcia

<) Navarra

<) Valencia

<) Pais Vasco

<) Extremadura
—) LaRioja

—) Casfillo-La Mancha

Fuente de informacién: Direccién General de Aviacion Civil. 1999

LA PALMA
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<) Andalucia-Melilla
<) Aragén
<) Asturias
<) Baleares

<) Cantabria
<) Catalufia
<) Galicia
<) Castilla y Leén

ESCALA 1:5.000.000

<) Madrid

<) Murcia

) Navarra

<) Valencia

<) Pais Vasco
<) Extremadura
——) LaRioja

<) Castillo-La Mancha

Fuente de informacién: Direccién General de Aviacién Civil. 1999

TRAFICO DOMESTICO NO REGULAR DE PASAJEROS
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ESCALA 1:10.000.000
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MOVIMIENTO INTERNACIONAL DE PASAJEROS
POR AEROPUERTOS ESPANOLES Y EXTRANJEROS

TRAFICO REGULAR (SALIDAS)

AEROPUERTOS ESPANOLES DE PROCEDENCIA DE PASAJEROS

SANTIAGO
SEVILLA
TENERIFE NORTE
TENERIFE SUR
VALENCIA
VALLADOLID
VIGO

VITORI
ZARAGOZA

El ntmero de pasajeros en los movimientos internacionales regulares entre aeropuertos espafioles
y europeos representan las salidas desde Espafia hacia los destinos indicados.
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=) GIRONA/COSTA BRAVA =—__) LA PALMA <) ZARAGOZA
=) GRAN CANARIA <) REUS

~) GRANADA <) MURCIA/SAN JAVIER

El nbmero de pasajeros en los movimientos internacionales regulares entre aeropuertos espafioles
y europeos representan las salidas desde Espafia hacia los destinos indicados.

Cabe decir que el ntmero de pasajeros para las salidas internacionales del trafico aéreo regular
son practicamente similares a las entradas.

NOTA: Los aeropuertos con un movimiento inferior a 1.500 pasajeros no aparecen.
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Fuente de informacién: Direccién General de Aviacién Civil. 1999.

MAR
DE NORUEGA

NORTE

./
o<
8

| '(fiﬁ‘ ;

v,
TP URGO

%O@}vi
-
i A DA
Oy
xevsieco @A
gl

s

e

/0=

o

<

A2,
s

EMANIA

e

.
, ' P
‘ .
! \\“
N ‘\ . ‘ TREVISO
A CORUNA BURDEOS
© " \ BERGAMO (‘ |
ASTURIAS A “. e
0 SANTIAGO ® , . g
IN Q 7
GO BILBAO . éu‘ov;\
M B L\ | @
‘ ( \ " TOULOUSE
OPORTO \" j A\ J\a !\’J\Q
b /7 / © VALLADOLID P ) L= > ) T
‘ J
C? J GIRONA \‘ .
) \ o o <D
‘ PISA N
&Q \) © MADRID / BARAJAS RS ocdiona »
5 ! N |/
wr RS ESPANA
‘ / PALMA R
/ - / o IVALENCIA DE MALLORCA %MENORCA ALGHERO g MAR
FARO >‘ ° %'ZA
O SEVILIA MURCIA / SAN JAVIER / AUCANTE
© GRANADA {
o Rz Q ALMERIA
MALAGA s}




‘ Indice ‘
TRAFICO NO REGULAR DE PASAJEROS CON EUROPA

o Y
920
v A QQ N\ =
LB ( Y
7 | /
2TV :
N PN \
5;?5 ~F T~ \
610[} = /\’> \\ /
8 ’ L (
wo G / \
e ) \ @ ®
a ( \ T
e O ! .
7~ ¢ o
J ) : @ A
74 p )
& <
/ i FINLANDIA |

FEDERACION
DE RUSIA

WV

)
SAN PETERSBURGO
N

Z

LONDRES (REINO UNIDO) MANCHESTER (REINO UNIDO)
LETONIA
’ﬁf,\//x_\\f\/ @ @
¥
LITUANIA
N\ /\ﬁl‘
e ‘L//“
\
F
.
— 5
7|
\
K/
Ve
/
/ BIRMINGHAM (R EINO UNIDO) GLASGOW (REINO UNIDO)
NS N
\, / ESLOVAQUIA K FaN ® ©
¢ b7 - N,
y SALZBURGO / \
AUSTRIA QI | HUNGRIA  / <
L \ \ Y, \
' : @uum{/m;\ \\/ \
)_~..J CROACIA 7 _ —
n %Qy g‘m m J/\,A/JHJB ?\? %ﬂcxﬁm‘ MAR NEGRO
LAY ‘{\ HElESESg]CI)A‘_INA /e
D\% ' N v \

J ‘
(' YUGOSLAVIA Q BULGARIA

//_/‘\ .o ,
N A Y[ - DUSSELDORF (ALEMANIA) BRUSELAS (BELGICA)
{4 ,\,/ \\\ ) A ESTAMBUL '
NACEQQM . (7)
' O
ALBAQIA <
o /' {3 o
S go VAR @
&O GRECIA [SANS b 0 S EGEO
{13 @
C‘{ﬁ : Do 00 SQ)DD
b 6" ATENAS 00 E . O “D%
0 O “/ (o} o
‘ o% 0“§ ® 0
j/\/ ) @ ,
£ . 0 AMSTERDAM (PAISES BAJOS)
o@MALTA 7
MALTA \ ]

24.30-31



ATLAS NACIONAL DE ESPANA

Indice

. .
A CORUNA EVOLUC'ON DEL TRAF'CO
TRANSPORTE DE MERCANCIAS
ASTURIAS T BIRAO
ANTANDER
(miles de toneladas) AN SAN SEB,
ANTIA m
350 1 T ———————
PAMPLON
VIT
260 1 G
GIRONA / COSTA BRAVA
e SABA
160 1
I l l ‘ VALLADOLID TGS
€0 [ " (reus BARCELONA
60 SALAMANCA 0]
]
DRID7-CUATRO VIENTO
40 o ﬁ EI:Q
o
9 B MAHON
20
0+ T PALMA DE MALLORCA
REZEREE MADRID / BARAJAS VALENCIA :‘j:l]:ﬂmu
0~
[ Correo BADAJOZ
[ Tréfico interior |ICANTE
[ Tréfico internacional
CORDOBA
Al e
MURCIA /SANJAVIER
SEVILLA
T R———
GRANADA
2 JEREZ MALAG ALMERIA
TENERIFE NORTE
LANZAROTE
LA PALMA
ESCALA 1:7.000.000
FUERTEVENTURA MELILLA Fuente de informacién: Direccién General de Aviacién Civil. 1999
;ézHIERRO
GRAN CANARIA

. .
e TRAFICO DE MERCANCIAS
700
600
500
400
300
200
100
0 T T T T T
1970 1975 1980 1985 1990 1995 1999
[ JCORREO  [] TRAFICO INTERIOR I TRAFICO INTERNACIONAL
Fuente de informacién: Direccién General de Aviacién Civil. 1999

DISTRIBUCION PORCENTUAL DEL TRAFICO DE MERCANCIAS

39,6%

~) CORREO
<) INTERIOR
<) INTERNACIONAL

A CORURA LD
(miles de toneladas)

325 T

250

125 ¢

TRAFICO INTERIOR

<) REGULAR
<) NOREGUIAR

75 1

SALAMANCA

L

r=\n/22

TRAFICO INTERNACIONAL

~<) REGULAR
<) NOREGULAR

<) Interior regular

<) Interior no regular
<) Internacional regular
<) Internacional no regular
<) Correo interior

<—_) Correo infernacional

BADAJOZ

CORDOBA

TRAFICO POR CORREO

65,9%
) INTERIOR

<) INTERNACIONAL

\I

LA PALMA

Fuente de informacién: Direccién General de Aviacién Civil. 1999

FUERTEVENTURA

C@uERRo

BILBAO

GIRONA / COSTA BRAVA

BARCELONA

MAHON

PALMA DE MALLORCA

MADRID / BARAJAS

-/

ALICANTE

MURCIA / SAN JAVIER

ESCALA 1:7.000.000

Fuente de informacion:Direccién General de Aviacién Civil. 1999

(miles de toneladas)

31.000 -
29.000
27.000 4
25.000
23.000 4

21.000 o
10.000

8.000
6.000 1
4.000 1

2.0004

|:| Correo
[ Tréfico interior
[ Tréfico internacional

TENERIFE NORTE

: ;lAPALMA

TENERIFE SUR

g ZHIERRO

7
’
7
’

K
m GRAN CANARIA

FUERTEVENTURA

ONA / COSTA BRAVA

PALMA DEEMALLORCA

ESCALA 1:7.000.000

Fuente de informacion: Direccién General de Aviacion Civil. 1999

TRAFICO DE MERCANCIAS

(toneladas)
70.000

60.000 —

50.000 —

40.000

30.000

20.000

10.000

ENE. FEB. MAR.  ABR.

MAY.

JUN. JuL. AGO.  SEP. OCT.  NOV. DIC.

[_] TRAFICO INTERIOR [ TRAFICO INTERNACIONAL I TRAFICO TOTAL

Fuente de informacién: Direccién General de Aviacién Civil. 1999




Indice

TRAFICO DE MERCANCIAS

VOLUMEN DE MERCANCIAS

(en toneladas)

85.000

70.000

50.000

30.000 -

20.000 -~

10.000 -~

5.000 -
2.500

1.000 -
500 -

0

r=\/n /12

<) Andalucia-Melilla
<) Aragén

<) Asturias

<) Baleares

<) Canarias

<) Cantabria
<) Catalufia

<) Galicia

<) Castillay Leén

—~=7) Madrid
<) Murcia
<) Navarra
~) Valencia
<) Pais Vasco

<) Extremadura

<) LaRioja

<) Casfilla-La Mancha

o Aeropuertos con tréfico menor de una tonelada

TENERIFE SUR GRAN CANARIA

7o

4
LANZAROTE

FUERTEVENTURA

TRAFICO DOMESTICO REGULAR DE MERCANCIA
(ENTRADAS Y SALIDAS)

BILBAO

ASTURIAS

GIRONA / COSTA BRAVA

MAHON

PALMA DE MALLORCA

BADAJOZ

URCIA / SAN JAVIER

ALMERIA

ESCALA 1:5.000.000

Fuente de informacién: Direccién General de Aviacién Civil. 1999

VOLUMEN DE MERCANCIAS
(en toneladas)

3.500 T

3.000 -

2.500 1

1.500 1

250 -

04
r=\/n /2

<) Andalucia-Melilla
<) Aragén

<) Asturias

<) Baleares

~—_) Canarias

<) Cantabria
<) Catalufia

<) Galicia

<) Castillay Leén

<) Madrid
<) Navarra
~_) Valencia
<) Pais Vasco
<) Extremadura
—) Murcia
) LaRioja

<) Castilla-La Mancha

e Aeropuertos con tréfico menor de una tonelada

°

LA PALMA

HIEI;RO@

TENERIFE NORTE

TENERIFE SUR

GRAN CANARIA

LANZAROTEﬁ

FUERTEVENTURA

Lo

X

MADRID / C /
D

TRAFICO DOMESTICO NO REGULAR DE MERCANCIAS

(D s (ENTRADAS Y SALIDAS) |
ASTURIAS
. ‘ . " i GIRONA / COSTA BRAVA
¥
o |
SABADELL ||
‘ VALLSI?)OLID ‘
> BARCELONA @

.
CORDOBA
{
Y
@ PALMA DE MALLORCA
0]

\ I ALMERIA
\‘d’

MELILLA

ESCALA 1:5.000.000

Fuente de informacion: Direccién General de Aviacion Civil. 1999

24.32-33



ATLAS NACIONAL DE ESPANA

Indice

MAR DE SIBERIA

o
a v ORIENTAL
d o L4
0 @
D
MAR DE
CHUKOTKA
FEDERACION RUSA

OCEAN O

MAR DE
BEAUFORT

MAR DE
Groenlandia GROENLANDIA
/ / (DIN))
- ! Bahia de
° / Baffin
. p
Alaska /
(EE.UU.) /
/ )
- : /
v Cff 4 Dl V|
) MAR DE BERING s A LZ
0 ° ° ° 7
>
g Golfo de = /\%
< ¢ 7 Alaska \
o~ e @m ) :
4 o5 o Miﬂ ‘ Bahia de
N Lo O o a© 5 P ) , , w
e A v
N $
= MAR DEL
. LABRADOR
v, I\ ;
==

.
NUEVA YORK

MAR DE FUNCHAL + CASABLANCA,
LOS SARGAZOS

Islas Canarias o _, ﬂd
=5 Z. @Esp) *°
MIAM ,‘ o O _BAHAMAS 3
) 0o Vo OCCIDENTAL,
LA HABANA I\
a 7.
* 7 Blas Hauaii fo D g @) NOUADHIBOU
& (EEUU) - »JAN%CRA :“’Cgs:&'#a WAy MAURITANIA l
O MEXICO = (hur i 0.DOMINGO .~ ] .
< e camomt TR g CABO VERDE" / | MAL
DOMINICA . (FR.) e
MAR CARIBE Bera tcia P
/ ., SANVICENTE ¢ “BARBADO! GAMBIA—
' A © SGRANADA GINEA BIS:
P A C .I F I C O ) = EBTRINIDAD Y TOBAGO
w & CARACAS CONAKRY
AKA
‘. VENEZUELAC_ >
° BOGOTA ) { 3 E GUAYANA FRANCESA
2, ) = COLOMBIA] < <2); E\
\ =t
< Golfo de OhIR [N s - A
‘ 0 © BAHAMAS
‘"f‘ México
s
o <
O BRASIL
RECIFE © \7‘
R 1
A .
© MEXICO = \/ AMAICA @ﬁ%&éﬂm) N ANTIGUA Y BARBUDA \ o ‘i\
BELICE
S J RS oM bz
s e QBOLIVIA \ \);
( ~  HONDURAS 7 DOMINICA [} ¢ 5 0\
- P Yl U Martinica (FR.) [ 2
, DOR- RIAR CARIEE [JsTa. LUcia T — RO DE JANERO o e
ECARAGU . AN VICENTE o DBARBADOS e
ca, . e SAO PAULO
Q < GRENADA O
COTA'R[ A / . g ﬂ TRINIDAD Y TOBAGO
SAN JOSE e < CARACAS O
A\ PANAMA .« VENEZUELA a }
' e s > A
COLOMBIA AN — o &
BOGOTA © ) o MONTEVIDEO
( e T
v —-—" B k Z
\ >
(, \ ) ‘Li
S ~ N
it 5 N —
VOLUMEN DE MERCANCIAS TRANSPORTADAS CLASIFICACION DE MERCANCIAS "
(CirCUIO interior en kilog I"amOS) <) ALMENTOS.- Animales y productos naturales; mariscos y pescados frescos; productos naturales del reino vegetal y .
30.000.000 productos de industrias alimenticias. b
=) QUIMICA - Productos quimicos y farmacéuticos. J
20.000.000 <) MATERIAS PRIMAS.- Pieles, cueros y sus manufacturas; prensa, papel y cartonajes; materias textiles y sus manufacturas. eo
<) MAQUINARIA.- Maquinaria eléctrica, mecénica y repuestos; aparatos de éptica y maquinaria de precisién.
10.000.000 <) TRANSPORTE.- Material de transporte y repuestos.
<) VARIOS.- Metdles preciosos, joyas, bisuteria y objetos de arte; paqueteria y varios.
5.000.000
2.000.000 AEROPUERTOS ESPAI:IOLES DE DESTINO
DE MERCANCIAS
500.000
1(2)2888 <) MADRID / BARAJAS =) PALMA DE MALLORCA
5.000 <) BARCELONA <) TENERIFE NORTE Y TENERIFE SUR
r=\n /200 .
<) MALAGA <) RESTANTES AEROPUERTOS
[ | PAISES EXPORTADORES [ | PAIS IMPORTADOR @ AEROPUERTOS <) GRAN CANARIA

ESCALA 1:60.000.000 Proyeccién Van der Grinten

Fuente de informacién: Direccién General de Aviacion Civil. 1999




Indice

TRAFICO INTERNACIONAL REGULAR. DE MER CANCIAS. IMPORTACIONES

b
! :
o] o d
oo @ “ < O
. %; @ 0o N\ MAR
MAR DE SIBERIA ORIENTAL DE

L/S\ii/% %?o“@u% = e Q Q A : CHUKOTKA

fuN .
MAR DE LAPTEV oca
A 1 O ; :
jen) a Q
Q) NG g

4 <
° . A
e
O a- 0(1
o MAR DE MAR DE KARA
BARENTS
4 % Pf ~ q
Q AN
> B Ao @ MAR DE BERING
& g v

MAR

3 7

FEDERACION DE RUSIA S o
o - A=
o gz;R =4 ” 0% asd
1 N -, g GG =) =N
® 3 § & o OJOTSK
os10 o @o A fl
£ < - 3
MAR ﬂ\‘ i j 2 - = )
DEL Y LETONIA B S - N
) — -
NORTE M“ %3' (i, @MOSCU T (,JJ - Do\/ \\ o 40 ( .
) UNIDO Q BIELORRUSIA?"‘ ¢ 4 \ N
PLONIA \ J s e /T “1
P. BA FaUa N N 5
AR, \VARSOVIA o 4 ANV d N
PNl N - >Q B
LUXEMBURGO REP CHECA SLOVA 1A I'% /4 ’\\ KAZAJSTAN \ MONGOLIA
'-IE(}HEE TEL Bqﬂsuw‘ ,- (!P?IA PE M DAVIA p ' iF ﬁ »_ .
%&SLO ENIA RUMANI \,\
RANCIA cl;(g) I\Z%E\% ! Nk BUCARES S — / _
OV - : —. = -
GOSLA IQOF # G \j/ \47 & ’(KIRGUISTAgl L)
4 Cf‘ﬁ UR/KMEI\fTAN\ wl&m& =
o JONICO ' [ e
®  ARGEL ﬁ ’ 0y MALTA SIRIA/?—\\V RUELERSH 7/‘\ E &?yé ’?\J\/V\/ = "% o ° C H I N A
AN ‘I’ﬁ MATA 072 g e 4 m‘ 0 &) »/ 0 j . .
@ PRRANEO TH 5»‘1 A IRAN \ O e : G o 0 2 ., o e . MARDE'
ﬁ SR RAK R\ 'Y§ \ ; °S o o ‘% N CHINA ORIENTAL
O T < e e A o :
‘ | EGIPTO Ko \ N Qb s AN of )
GELI A( LIBILA v%) ARABLA BHR 7 e 3 (7 i g\'ﬁc@ Eng ’) w0 Y s ¢ /
N ) QATAR, ~ \ N o —
N N \‘ ’_ﬁﬂ ® @ _ EMIRATOS ARABES UNIDQS X 3 o \ ? \{ ,ﬂ\f\»'r\" @AIWAN O C E A N O
I 2 SAUDI "BIRMANIA* . TS
N ) /'A( \*\ j ¢ JEDDAH ] v% ? INDIA (MYANMAR;J ”\(;\Q . MAR T N \~\\
\\\_../ ,, \\\ i ,/<O$ 4 ‘ r\f j)—'\\\ DE ‘\ D \‘\‘\
) ) ) , / ~ w FILIPINAS 5 ISLAS MARIANAS T
1 NIGER ' o ™~ ot | THAILA% L ' S
g EKITREA \
— 4 CHAD f /Jk s Golfo 4 ..,A oRoK A‘i FILIPINAS - . GEG0e \ ISLAS MARSHALL |
T @f \SUDAN o M~ e MAR PR cxmaue” 4 -
g 2 / 0 i P
{ / ARABIGO e Bengala T VIEFN ( P an iy —_EGAD—O_S?EDE—}{A;OSBWICRQNESXA \ % 2
{51 NIGERIA / \ .- / ( ‘ N ‘ \

2260

o O - B o w,
g 7N - d ETIOPiA T~ . U ‘ . PO L T N
~ / REPUBLICA * \) ‘ I b W b ER S : SN . \
. cENTR%xFRICA/@&X ANKA ‘ . - ‘ . \ B 5 ) AR
"AMERUN! M A o = i )
MAMBO'C Uy? \rwjf%o MALDIVASY Kump LASI A e 8 BELAU \ P 4 C-I F [}Q —o;

GUINEA . ¥ $ To— \ .
ECUATO E /UCANDA = N T INGARU 5 B : — \ B I A
// KENIA ' 5 S = - T -,
SANTOTOME 2 <\ 5 .
Y PRINCIPE GABON 20 RUA ! G Q & o B o TSN e o, 0 , :
URUNDI

“ J 7 Al RE

3 e N :
. gANZANIA ) 57 ¢ .
(l/J\fk N »/ @ @ sGow PEI
ANGOLA[ J \5 - MAR : ! @
ZAMBIA 'f Q’@&‘d) DEL NORTE 0
o Rr ZIMBABWE /@ (I/Y’ Q
NAMIBIAJBOTSWA&,\\{ ‘

POLONIA

® PRAGA | \ \
REP/ CHECA
© -~

VIENA o \
MUNICH o ALZBURGO N

CHTENSTEIN - \/ AUSTRIA —

e
AN~

ANNESBURGO
swgziL {NDIA

IRLANDA

)

FRANCIA

© NANTES

x\‘ ¢ ESTI)VEN K
: LUUBUANA oo
‘ ©ZAGREB
/ CROACIA
;% ) I~ f =
« BURDEOS N \ BOSNIA-
: IERZEGOVINA
o AGEN a\ \
NIZA \\
TOULOUSE o

.
N ANDORRA

- =
\fh—r \’b"\/—\,f/

</> . e
S
/ a 4 e
‘.’!:7 3 ESPANA ALGHERO MAR
,) ( ]
POR UGAL‘“{ IUIRIRIEING

24.34-35



Indice

ATLAS NACIONAL DE ESPANA

MAR DE SIBERIA

o
o g ORIENTAL
a o o
. o
0° ©
DODB : j
MAR DE
CHUKOTKA
, MAR DE
FEDERACION RUSA BEAUFORT
MAR DE
Groenlandia GROENLANDIA
’ Q
. (DIN.)
i ’/ d 9% Bahta de
g ’ f
Alaska
(EE. UU))
7
v ﬁf / Do
MAR DE BERING : = 7
0, : o5 &
EY)
Golfo de
f &3 Alaska
) N L]
o 5 3 24
‘ < vy ‘ Bahia de
b BT - Hudson : [ 0 @
N
g

o _ MAR DEL
LABRADOR
b0 I\ .
& =
i{t} <) I -
3 o oo
00
o 0@
<o
2 AN ANDER

OCEANO O

O

NUEVA YORK

{
INGTON 1%

PACI FI CO N e

MAR DE
LOS SARGAZOS MARRUEC

Islas Canarias s o ﬂd
Z (ESP)  ~*

Golfo de

Meéxico

ey i \\
“  Lslas Hawaii \
O, (EE.UU) Q A
EL[CE CABO VERDE {
3 IGUA Y BARBUDA
. OGS bl (;M:lvnl,u pf(‘i‘:*)) AMILCAR CAB'W“ DAKAR @ \ : M;\‘ {
VOI-UMEN DE MERCANCIAS TRANSPORTADAS SR )CARA SUA MAR CARTE § AN VICENTE' «STQBIAUK([:%E&ADOS GAMBL y \5 BU‘RKIN\A-
[ 1 1 H Q) < R GINEA — ./ FAsO
(circulo interior en kilogramos) costa rdg Mo | DT TIELED GU‘NEAW 1
P ANAMG N
‘> 7 ) COSTA IGHANA E
’63:?' DE MARFIL K
40.000.000 B (GUAYANA FRANCESA
30.000.000
4
ECIADOR )/ <
20.000.000 15
< BRASIL RECIE o =
\ ! -
10.000.000 ‘\ S .
@ S
: g
5.000.000 > \
(BOLIVIA ) >
2.000.000 v /,’\PA UA o RIO-DE JANEIRO e
500.000 ~c° 7 %6 pPaLLo o
125,000 \{ )
5.000 \ / O
r=\/n /200 }
Y
[ | PAISES IMPORTADORES RUGUAY
[ ] paisEXPORTADOR w7
e AEROPUERTOS { ARGENTINA
CLASIFICACION DE MERCANCIAS “
<) ALMENTOS: Animales y productos naturales; mariscos y pesados frescos; productos naturales
del reino vegetal y productos de industrias alimenticias.
<< QUIMICA: Producfos quimicos y farmacéuticos.
<) MATERIAS PRIMAS: Pieles cueros y sus manufacturas; prensa, papel y cartonajes; materias
textiles y sus manufacturas.
<) MAQUINARIA: Maquinaria eléctrica, mecénica y repuestos; aparatos de éptica y maquinaria c
de precision. R
<) TRANSPORTE: Material de transporte y repuestos. “
<) VARIOS: Metales preciosos, joyas, bisuteria y objetos de arte; paqueteria y varios. ’
AEROPUERTOS ESPANOLES DE s Se
PROCEDENCIA DE MERCANCIAS ¢
=
~a) MADRID / BARAJAS ~=) PALMA DE MALLORCA -
) BARCELONA —) TENERIFE NORTE Y TENERIFE SUR
<) MALAGA <) RESTANTES AEROPUERTOS
~= GRAN CANARIA
ESCALA 1:60.000.000
1.000 0 1.000 2.000 3.000 km
o ——
Escala grafica 1 em=600 km Proyeccion Van der Grinten

Fuente de informacién: Direccién General de Aviacién Civil. 1999




TRAFICO INTERNACIONAL REGULAR. DE MER CANCIAS. EXPORTACIONES

Indice

b
e :
1 o £ 0 o
QOp
o @G <(>® 2 R@ MAR
o - . MAR DE SIBERIA ORIENTAL DE
i @E/;% TEAYeN @ O ~ \ CHUKOTKA
2 ) 2 . MAR DE LAPTEV o2 a
ad a Oa
[en] a Q
Q : 9 S o d
b . o> % O% Q OQ - -
% Q .S - A
° Bﬂ“ ¢
. g0
=]
o &
0 MAR DE
BARENTS
P ,
=7 W\
/A
= MAR DE BERING
V]
. ¢
OE?
, Q =
FEDERACION DE RUSIA - o
MAR = P
. o 0°8.
a0y DE ~
& @ X & OJOTSK
4\¥—Q J ( ~— Gl 00 o OD
. N \ i g
/LEUANIA \\ o Moscy T C =7 a o v K ( L )
o o o t /\_
: S . 4 =7 b N i
 UNIDO Pq LONIA;L? Tflf\%’\ /A 0 C ’ N S /va\ ( 0 e | /
J P. BAJOS | VARSOVIA o SN 2 N a S e
ST CIOALEMANIAY. - e > ; ?” Qv A A 7
m@mzlk%j‘ & C”E;FA/ESEC@%IVA UCI%LS\NIA / i KAZA_]STAN PR MONGOLIA ya v o
LIEC’H ENSTEIN Bgﬁmco 4D 2 §MSF‘7AV‘AW H [\Z? \\‘ gw B ')\J 9 a
= : — MAR
Uléi}f o : et . 5 DEL
RANCIA o SR Y e /COREA JAPON
y NP e . MAR NE X ) . DEL NORTE
ek i g \,L/(\ f(, N KIRGUIST@J 3 e
7 Z OREA Z
URKMENISTAN\‘V mv&fm& - < Y SUR * S
T ﬁ/ Y LIRS
T s - CHINA 5 o & <
! Y’é\ % / 6 :) o H:NG% { B
2 © S N A s MAR DE'
RAN N f’ﬁ ) S e S & CHINA ORIENTAL
&7 TN - A :
— - Cann n S
: \ Q?g}/wf {\lg@ﬂwj s :3’\) o
( LIBIA IPT ARABI A i< ~ ¢ o) 4 @ e /
ARGELIA\ \ EMIRA’ ‘SES UNID®S < = \r Y ' ﬂ\f\m”/\" AR - O C E A N O
- > /x( \ — —= ‘JEDDAH J 'f 5 INDIA Bg&%ﬁ?ﬁf; Ac\;:% C? -a\, VAR T TS .
" gty 0 ! : DE \ 5 R
1 ) NIiGER W DA~ - { A \THAILAND FILIPINAS \ * ISLAS MARIANAS ‘ - —
R CHAD f EITR}ZO \IQN\?’ Golfo 4 r\\ .8 &f\gf\i , FILIPINAS Corai aig@f \ ISLAS MARSHALL \
4 -t g\SUDAN J; A\ - e MAR de ) TAN ' DUD% e ) _l s oa o\
< ) 2N // f ARABIGO Bengala ¢ @% /Ll’ = EADEDMOSMCESIA \ Bl \
z . _ [ 2 . o A 2 °~.- ) 2 e ES g -,:.'
g MEER PN s N ¢ ETIOPIA ™, < s : ST e \ TR
5/ o REPUBLICA * o / /w\ . 1 g b e L =y \ . \
CAMERUN‘CENTI’{/O\A{:R/ICA/I\EE\‘ \ N N ’\/V\v I: ANKA 2 ! “ BELAU \ P A C I F I Q O“__—‘
MALKSO o 5/ ) \r‘w = f 5® MALDIVAS % R g .
seunroriall —E / Ganna ) ! “: 7 i? - \ s ‘
e KENIA y It. & -
spyroou JGABON, S o/ AN ) e ® PN LT
LX O} Z A I R E BURUNDI ) ;
. TANZANIA Y @
NP v( BN < .
SN o
ANGOLA -/ \H y
[ ZAMBIA /AK\« \ \O)s@ MAR DINA
L N2 DEL NORTE
r ZIMBABWE /@
NAMIBIAJBOTSWAN
KMN } © HAMBURGO \
NESB‘?\;‘)@ - eBREMEN /

’ ’ , L’];()T 6
REPUBLICA
DAFRIZAINA

.

‘\\

PORTUGA

PARiS ©
© NANTES
oLYON
« BURDEOS FRANCIA
© AGEN
TOULOUSE
o PAU

ESPANA

RN POLONIA

AN,
/ S QN
| g

©PRAGA @

REP. CHECA

> LS ‘\‘“(

oLINZ ©VIENA \\
I3 / /

S8, *'

/ /SALZBURGO

] TN S AUSTRIA
AR HTENSIEI/N

7 )
\/zf\//‘f Vme s / >\\
GINEBRA S “ESCOVENIA
[ \? U&UANA * 0o ZAgEB
MI-LAB:‘RGAMO / CROACIA
I VERONA T
N \ BOSNIA-
' o RZEGOVINA
& BOLONIA Eg
NIZA o \\

ITALIA

TIRRENO

24.36-37




Indice

ATLAS NACIONAL DE ESPANA

Jose Antonio Martinez Cabeza

Jose Antonio Martinez Cabeza

C-212-VF25 del Servicio de Vigilancia Fiscal de Esparia

Aportacion de la industria aerondutica
espaiiola a la industria mundial
del transporte aéreo

os diversos avatares de su historia han he-
cho que la contribucién de la industria aeronduti-
ca espaiola como suministradora de aeronaves pa-
ra las empresas de transporte civil de pasajeros
haya ido siempre de la mano de Construcciones
Aeronduticas, S.A., CASA, fundada por D. José
Ortiz Echagiie el 3 de marzo de 1923 con un capi-
tal social de un millén y medio de pesetas. Pero
eso no sucedi6 hasta finales de los afios 40, pues
esa empresa estuvo constrefiida a la produccion de
aeronaves de cardcter militar, usualmente bajo li-
cencia para fabricacién e incorporacién de modi-
ficaciones o mejoras, hasta el establecimiento de
su Oficina de Proyectos en el curso de 1946 que
significé el inicio de una nueva era, donde vieron
la luz, entre otras realizaciones, aeronaves comer-
ciales de disefio propio que vuelan transportando
pasajeros por los cinco continentes.

El CASA C-201 Alcotan, cuyo vuelo inaugu-
ral tuvo lugar el 11 de febrero de 1949, serfa el pri-
mer avion gestado en el seno de esa Oficina de
Proyectos. Aunque en potencia podria haber dado
lugar con el paso del tiempo a una versién co-
mercial, lo cierto es que su origen fue militar. Su
misién de disefio era el transporte de 1.450 kg de
carga a 1.000 km de distancia y para ello se con-
cibié como un bimotor de ala baja, quien al final
sucumbi6 victima de la falta de motores de piston
adecuados después de ser construida una preserie
de doce unidades y otras cuatro unidades de una
serie prevista de 100, parte de las cuales volaron
de una forma u otra en el Ejército del Aire de Es-
pafia. Parecida situacién de ausencia de motores
se darfa con el segundo de los modelos creado por
la Oficina de Proyectos de CASA, el bimotor
C-202 Halc6n, cuyo primer vuelo acaeceria el 13
de mayo de 1952, concebido como transporte mi-
litar y civil, configuracién esta dltima con capa-
cidad para 14 pasajeros. Sélo tres prototipos lle-
garon a ser volados, el tercero de ellos por nuestro
Ejército del Aire, aunque en un avance cualitati-
vo destacable el Halc6n habia sido disefiado cum-
pliendo con las normas civiles BCAR (British
Civil Airworthiness Requirements).

Fue el C-207 Azor el que en la década de los
50 mostraria el potencial que se atesoraba en CA-
SA como empresa disefiadora de aeronaves.

i
A300B4-120 de Iberia

Su concepto era basicamente civil y sus carac-
teristicas de vuelo se establecieron pensando en la
operacion comercial: era en definitiva un avion di-
seflado para competir con los otros bimotores de
la época llamados a cubrir la importante demanda
que sobre ellos existia entonces en la Aviacion
Comercial, cual fue el caso del Convair 440
Metropolitan, la opcién puesta en servicio por
Iberia en 1957. El Azor efectud su vuelo inaugu-
ral el 28 de septiembre de 1955 equipado con dos
motores de piston Bristol Hércules 730 de 2.040
CV cada uno; su capacidad de 30-40 pasajeros y
su optimizacion para etapas de 300-1.500 km en
servicio civil tan sélo valdrian para dotar al
Ejército del Aire con un excelente avién de trans-
porte por la falta de un apoyo oficial al proyecto
que podria haberle supuesto ser el primer avidon
comercial de disefo espafiol.

C-212 y CN-235

on 1963 una de las actividades de la
Oficina de Proyectos de CASA fue el andlisis de
diversos tipos de aviones capaces de sustituir a los
veteranos transportes DC-3 y C-352 del Ejército
del Aire de Espaia. Afios de estudios y negocia-
ciones condujeron al lanzamiento del programa
C-212, un biturbohélice de disefio basado en esa
premisa, cuyo contrato suscrito por CASA y el
Ministerio del Aire se firmo el 29 de agosto de
1968 y fue aprobado en el Consejo de Ministros
del 24 de septiembre siguiente. Dicho contrato cu-
bria la produccién de dos prototipos y de una es-
tructura para ensayos.

El C-212 habia nacido para cubrir requisitos
militares, pero con el paso de los afios ha cosecha-
do un notable éxito tanto en el mercado militar
como en el civil. EI 26 de marzo de 1971 vol6 en
Getafe el primer prototipo, con el respaldo de la
compra de una preserie para el Ejército del Aire,
y s6lo tres meses mds tarde era presentado en la
Exposicién Aerondutica Internacional de Le
Bourget (Parfs). El primer cliente extranjero del C-
212 fue la Fuerza Aérea Portuguesa, quien recibi6
su primera unidad el 5 de octubre de 1974, pero
incluso antes de esa fecha ya se podia ver en los
tableros de dibujo de la Oficina de Proyectos de
CASA una configuracién civil para transportar 19
pasajeros, cuyo lanzamiento llegé como una con-
secuencia mas del acuerdo de concesion de licen-
cia para la produccién del C-212 en Indonesia, al
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CN-235-1IB02 de Binter Mediterrdneo

adquirir la compaiia Pelita Air Service de aquel
pafs tres unidades del C-212-C4, la primera de las
cuales fue aceptada por el cliente el 1 de agosto de
1975 y constituia el primer C-212 civil recibido
por una empresa de Transporte Aéreo.

La liberalizacion del transporte aéreo en
Estados Unidos aprobada por el Congreso el 14 de
octubre de 1978 fue un gran golpe de fortuna para
el C-212, porque con ella se abrié en la Unién un
importante mercado para aviones civiles de su ca-
tegoria. CASA, actuando de manera clarividente,
habia solicitado en su momento la certificacion
FAR 25 para el C-212 y la obtuvo el 22 de febrero
de 1977, lo que permitid, ademds de su operacion
en los Estados Unidos, la apertura de nuevos mer-
cados gracias a los sucesivos procesos de actuali-
zacién, mejora de actuaciones, certificacién en
otros paises y aumento de capacidad de las versio-
nes civiles y militares que la empresa espafiola fue
abordando con el paso del tiempo y que dieron ori-
gen sucesivamente a las series 200, 300 y 400.

El camino trazado por el C-212 estd siendo
seguido por el CN-235, avidn fruto de las relacio-
nes comerciales establecidas afios atrds con
Indonesia. E1 CN-235 naci6 del acuerdo firmado
en 1979 entre CASA e IPTN por el que se esta-
blecia el consorcio Airtech, destinado al desarro-
llo y produccién al 50% de un nuevo avién de
transporte ligero para los mercados militar y civil,
superior en capacidad a su predecesor. El disefio
detallado del CN-235 se inici6 a principios de
1981. Dos prototipos fueron construidos, uno en
Espafa y otro en Indonesia; el prototipo espafiol
volo por vez primera en Getafe el 11 de noviem-
bre de 1983 y el prototipo construido por la firma
indonesia IPTN fue al aire en su vuelo inaugural
el 30 de diciembre del mismo afio en Bandung. De
su version civil existen dos configuraciones tipi-
cas, la mds moderna de las cuales cuenta con una
capacidad de 44 pasajeros. El CN-235 tiene entre
otros certificados extranjeros el civil FAR 25 esta-
dounidense (3 de diciembre de 1986), el civil aus-
traliano (6 de diciembre de 1988) y el civil cana-
diense (17 de julio de 1992). En octubre y
noviembre de 1993 fue certificado civilmente en
Europa por los paises miembros de las JAA (Joint
Aviation Authorities).

CASA puso en marcha a comienzos de los
90 el estudio de un biturbohélice de alta velo-
cidad en la categoria de las 70 plazas denominado
CASA 3000 cuya fase de definicién concluy6 en
mayo de 1993. Fue concebido como un programa
con socios compartiendo riesgos. El CASA 3000
se presentd a nivel de maqueta en la exposicion de
Le Bourget de 1993, pero la crisis del transporte
aéreo y la evolucién del mercado de los aviones
regionales aconsejaron renunciar a su lanzamiento.

A partir de 1994 CASA llevo a efecto estu-
dios acerca de una version alargada del CN-235,

A-320-211 de Iberia

entonces conocida como C-255. En noviembre de
1996 se lanz6 tal version, rebautizada con su ac-
tual nombre de C-295, basada en un aumento de
3 m en la longitud del fuselaje y equipada con mo-
tores Pratt & Whitney PW127G. El C-295 efectud
su vuelo inaugural el 28 de noviembre de 1997,
fue certificado en noviembre de 1999 por el IN-
TA, en diciembre de 1999 por la Direccién
General de Aviacion Civil de Espafia y el 17 de ese
mismo mes por la FAA de Estados Unidos.

La evolucion de los acontecimientos en el
seno de la industria aeroespacial europea y la pos-
tura del Gobierno espafiol ante ellos culminé con
la integracion de CASA en EADS (European
Aeronautic Defence and Space Company) con ple-
nos derechos el 2 de diciembre de 1999, fecha en
la que tuvo lugar la firma del correspondiente
acuerdo en Madrid en presencia del canciller ale-
man, Gerhard Schroder, del primer ministro fran-
cés, Lionel Jospin, y del presidente del Gobierno
espaiiol, José Marfa Aznar.

Colaboracion Internacional

1 HFB 320, un birreactor de negocios des-
arrollado en colaboracion entre CASA y la firma
alemana HFB, fue en la préctica el primero de los
variados acuerdos de colaboracién que esta em-
presa espaiiola establecid a lo largo del tiempo con
otras empresas aeronduticas del exterior en el te-
rreno de la Aviacion Comercial. Aquella primera
participacion se inicié en 1962 una vez que la
Oficina de Proyectos de CASA habia estudiado un
avion de caracteristicas semejantes, el C-210. La
citada oficina disef6 el estabilizador horizontal y
el vertical, los mandos de altura y direccion y la
zona del ala comprendida entre el larguero poste-
rior y su borde de salida, incluyéndose ahi los ale-
rones, los aerofrenos y los flaps. La Factoria de
Getafe posteriormente se encargaria de construir
esos elementos.

Seria no obstante el acuerdo firmado el 10
de julio de 1969 con la compaiiia francesa
Dassault para la participaciéon de CASA en la pro-
duccion del birreactor comercial Mercure, conse-
cuencia de un acuerdo bilateral suscrito previa-
mente a nivel de Gobiernos, quien marcaria para
CASA el inicio de una actividad luego generaliza-
da en la Industria Aerondutica. La colaboracién en
el programa Mercure se centrd en la construccion

24.38




Indice

INDUSTRIA DEL TRANSPORTE AEREO

en sus instalaciones de Sevilla de toda la zona de
fuselaje situada por delante del ala, equivalente en
términos numéricos a un 13,8% de la estructura
equipada del avién. Desafortunadamente este bi-
rreactor de 124-150 pasajeros de capacidad y 1.850
km de alcance no tendria el €xito esperado, y tan
so6lo se construyeron dos prototipos y diez unida-
des. Ademas de otras colaboraciones con Dassault
en el terreno militar, CASA construyé en su
Factoria de Getafe, bajo subcontrato de esa com-
paiiia, las alas del birreactor de negocios Falcon 10
segun acuerdo suscrito el 6 de noviembre de 1970.

CASA se incorporo el 6 de septiembre de 1972
con un 25% de participacién al consorcio
Europlane, que se habia formado en abril de 1972
para el desarrollo de un birreactor comercial de
180 pasajeros con reducidos niveles de ruido ex-
terior. Los otros miembros eran British Aerospace,
MBB y Saab, pero el programa se vio prematura-
mente truncado cuando se canceld en 1974.

El que a la larga se convirti6 en el acuerdo de
colaboracién mas fundamental para CASA, tanto
que acabd marcando su destino, fue el que la con-
virtié en miembro de pleno derecho de Airbus
Industrie, consorcio que se habia fundado el 18 de
diciembre de 1970 para el desarrollo del birreac-
tor de fuselaje ancho A300B y cuya inscripcion
oficial en la Camara de Comercio de Paris figura
con fecha de 23 de febrero de 1971. CASA quedd
ligada a Airbus Industrie merced a un acuerdo in-
tergubernamental firmado el 16 de noviembre de
ese mismo afio, que estipuld su participacion en el
consorcio en un 4,2%.

EI 28 de octubre de 1972 tuvo lugar el vuelo
inaugural del primer prototipo A300B, programa
este en el que la participacion de CASA se redu-
cirfa a la fabricacién del estabilizador horizontal
completo, mandos de altura incluidos, de todas las
compuertas del tren de aterrizaje y de las dos puer-
tas de pasajeros delanteras, porque la incorpora-
cién de la empresa espafiola llegé cuando el tra-
bajo de disefio estaba ya hecho. Sin embargo el
éxito de ventas del avion sirvié de estimulo para
el estudio de nuevos proyectos, y asi, el camino
iniciado por el A300B fue seguido por el A310,
bédsicamente una versién de fuselaje corto de
aquél, donde CASA tuvo a su cargo la produccién
de las mismas partes del avidn, pero ya con parti-
cipacién directa de la Oficina de Proyectos que se
encargd del diseno del estabilizador horizontal
completo, obligadamente nuevo, mientras las otras
partes no necesitaron de su participacién por ser
similares a las del predecesor. A destacar que el es-
tabilizador horizontal, de aleacion ligera, tenia en
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C-212-CC49 de la D.G. de Correos y Telecomunicaciones

su interior un depésito de combustible para cen-
trado del avion.

Con Airbus Industrie ya ubicada como uno
de los lideres mundiales en el campo de los avio-
nes comerciales, se tomaria la importante decisién
de lanzar el programa A320. Varias facetas de ese
avion le convertian en algo trascendental; en pri-
mer lugar se trataba de un birreactor de fuselaje es-
trecho, diferente pues en concepto de sus antece-
sores, en segundo lugar sus sistemas de control
serfan mandados por los pilotos a través de cinco
ordenadores segun el sistema conocido en el argot
técnico como «Fly-by-Wire», y asi se convertiria
en el primer avién comercial usuario de tal con-
cepto desarrollado tiempo atrds para determinados
aviones militares avanzados. El programa A320
fue lanzado el 2 de marzo de 1984 y el primer pro-
totipo fue al aire el 22 de febrero de 1987, habién-
dose convertido con el paso del tiempo en un més
que notable éxito de ventas para Airbus Industrie.

Destinados al A320 CASA disefi6 y fabrica
el estabilizador horizontal completo con mandos
de altura, las compuertas del tren principal, los re-
vestimientos del fuselaje posterior y los paneles la-
terales inferiores del acondicionamiento interior.
Es de destacar que el antes citado estabilizador ho-
rizontal del A320, es de material compuesto de fi-
bra de carbono, lo cual supuso un importante hito
tecnoldgico para CASA, cuyas actividades en ese
tipo de material vinieron favorecidas por su parti-
cipacion en otros programas de subcontratacion,
como se verd un poco mas adelante, y significaron
un enorme esfuerzo técnico y econémico que la ha
situado en lugar destacado en ese terreno a nivel
mundial. El 24 de noviembre de 1989 se produci-
ria la llegada del A321, una version alargada del
A320 que vol6 el 11 de marzo de 1993, version en
la cual CASA mantuvo una participacion idéntica.

El lanzamiento simultdneo de A330 y A340
convirti6 a Airbus Industrie en el segundo fabri-
cante de aviones comerciales del mundo. Ese pro-
grama combinado fue aprobado oficialmente el 5
de junio de 1987 después de afios de estudios.
A330 y A340, ambos de fuselaje ancho, tienen un
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90% de sus elementos comunes; el A330 es un bi-
motor de mediolargo recorrido mientras el A340
es un etrarreactor de largo alcance. Diversas ver-
siones de ambos han creado una familia de avio-
nes que cubre un amplio espectro de necesidades.

La participacion de CASA en ese programa
doble consisti6 en primer lugar en el disefio y pro-
duccién del estabilizador horizontal completo con
mandos de altura, totalmente nuevo en concepto y
dimensiones; emplea material compuesto de fibra
de carbono, e incluye en su interior en depdsito ca-
paz de alojar casi 5 toneladas métricas de com-
bustible. CASA también tomo bajo su responsabi-
lidad la carena movil de unién estabilizador
horizontal/fuselaje y las dos puertas delanteras de
pasajeros. El A340 vol6 por vez primera el 2 de
noviembre de 1992 y tanto €l como el A330 llevan
sistemas de mandos «Fly-by-Wire» segiin criterios
andlogos a los aplicados en A320 y A321. El lan-
zamiento del Airbus A380, sucedido el 19 de di-
ciembre de 2000 supone el primer nuevo progra-
ma civil que acometerd la nueva Industria
Aerondutica espafiola surgida tras la incorporacion
en EADS.

Si Airbus Industrie se erigi6 pronto como la ac-
tividad internacional més importante de CASA, no
se deben olvidar otras en las que se subcontrat6 tra-
bajo fundamentalmente de produccién, como fue
el caso de Boeing y McDonnell-Douglas. La rela-
cién con Boeing se inici6 con el modelo 727, para
el que CASA construyd las escaleras ventrales del
fuselaje posterior y los compensadores del mando
de direccion. Produjo ademas los mandos de altura
del modelo 737 desde 1992. En 1980 fue elegida
para el disefio y desarrollo del flap exterior del bor-
de de salida del Boeing 757 avién volado por vez
primera el 19 de febrero de 1982. M4s reciente-
mente, seglin acuerdo firmado el 15 de marzo de
1991, CASA obtuvo de Boeing el subcontrato para
la realizacién de flaperones y alerones destinados
al mas moderno de sus productos, el Boeing 777.
A destacar que los trabajos de CASA en los Boeing
737,757 y 777 incluyeron el empleo de la fibra de
carbono y de avanzados procesos de produccion.

Con destino a McDonnell-Douglas, CASA co-
mo subcontratista construyo las puertas de emer-
gencia de los DC-9 y la familia MD-80. En el ca-
so del DC-10 fueron la carena de intrados del ala,
las compuertas del tren principal, la puerta de ac-
ceso a la APU y el dep6sito auxiliar de combusti-
ble las partes subcontratadas, como anticipo de
una mds amplia participacién y responsabilidad
en el MD-11, consistente en el disefio, certifica-
cién y produccion del estabilizador horizontal
completo, mandos de altura por supuesto inclui-
dos, elemento que incorpord un depdsito de com-
bustible de 7.571 litros de capacidad en su interior.

En octubre de 1989 CASA fue seleccionada
por la firma sueca SAAB para el disefio, ensayos
y produccioén de las alas del biturbohélice regional
SAAB 2000, alas donde, una vez mas, se han uti-
lizado avanzadas tecnologias, tales como el enco-
lado metal-metal de elementos de grandes dimen-
siones, el conformado superpléstico del titanio y,
por supuesto, la fibra de carbono. Fruto de un re-
ciente acuerdo, la nueva EADS CASA construye
el ala y el estabilizador del reactor regional
Fairchild Dornier 728JET. Los tltimos afios han
visto la llegada de nuevas industrias, donde desta-
ca la firma Gamesa, que figura como uno de los
suministradores mas importantes de la firma bra-
silefia Embraer para la que fabrica el ala equipada
completa de los ERJ-135/-140/145 y el estabiliza-
dor y el fuselaje posterior del ERJ-170/-190, a la
vez que construye para los CRJ700/ CRJ900 de
Bombardier Canadair los estabilizadores.

Décadas de trabajo incesante y fructifero en
productos propios y colaboraciones internaciona-
les colocaron a la Industria Aerondutica espaiola,
representada por CASA en el terreno de las aero-
naves comerciales objeto de esta exposicion, en
una posicion idénea que ha permitido su integra-
cién en una de las tres empresas aeroespaciales
mds grandes del mundo. Otras empresas espafio-
las estdn tomando posiciones relevantes en el te-
rreno de la fabricacién aerondutica. El futuro de-
be ser contemplado pues con optimismo.

Segundo prototipo del C-295
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CN-235
PAIS OPERADOR ud.
EUA AEROCONTRACTORS 1
TURBO FLIGHT A.C. 1
FILIPINAS ASIAN SPIRIT 2
INDONESIA L.A. MERPATI NUSANTARA | 11 ’ : A
MADAGASCAR | TIKO 1 NAMIBIA A=
NAMIBIA COMAV 2 ¢ T % AUSTRAUA B
VENEZUELA AIR VENEZUELA 2 T and ¢
SUDAFRICANA
TOTAL | 20
H
C-212
PAIS OPERADOR ud.| PAis OPERADOR ud. PAIS OPERADOR ud.
AUSTRALIA | FUGRO AIRBORNE SURVEYS PT | 3 F.S. AIR SERVICE INC. 1 MANTRUST 6
P BOSNIA | AIR BOSNIA 1 MOUNTAIN AR CARGO 1 PAS PERLITA A. S. 12 4
] .ﬂ 1100 - < CANADA | PHILLIPS ALASKA 1 MURRAY AVIATION 2 PLP CURUG 2
i '/— - . COLOMBIA | SATENA 3 RAEFORD AVIATION 1 POLRI 2
: f CONGO | AERO-SERVICE 3 VILLAGE AVIATION 2 | ITAUA PT-GATARY 6
f g ESPANA | SECRETARIA GENERAL DE PESCA | 2 YUTE AR 4 SMAC 4
- ON- 235 L - SERVICIO DE VIGILANCIA FISCAL | 6 |FRANCIA | FINET FRANCE 1 | KENIA COM. AERONAUTICA EMILANA | 1
11-50 o EUA ARCTIC TRANSPORTATION 3 ICARIUS 1 | KIRIBATI DOLPHIN AIR EXPRESS SRL 1
o BERING 1 SOCIETE AEROSTOCK 2 | LBIA TURBINE SERVICES 1
BIGHORN AVIATION 3 |GABON | AIR SERVICE 1 | MALTA AR KIRIBATI ) 2
- c-295 BOSTON MAINE AIRWAYS 2 | INDONESIA | AIR FAST 1 | MOZAMBIQUE | SECRETARIA DE PLANIFICACION | 1
1-10 DAVE MCDANIEL INTERNATION | 1 BOURAQ 3 | SUDAFRICA | MEDAVIA R 4
DEA 1 DAS DIRGANTARA A S. 2 | SUECIA LA. MOZAMBIQUENAS 4
EVERGREEN HELICOPTRS INC. 5 DERAYA 3 NATURELINK 1
FAYARD ENTERPRISES INC. 4 L. A. MERPATI NUSANTARA 15 TRYGG-FLYG AB 2
Fuente de informacion: Direccién General de Aviacion Civil. 1999. Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea (AENA). 1999 TOTAL 1128
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