




El entorno de José Luis Ábalos, ex ministro de Transportes, Mo-
vilidad y Agenda Urbana (anteriormente Fomento), del que de-
pendían los entes regulador y controlador de la aviación civil, así 
como las empresas públicas gestoras de los aeropuertos y de la 
navegación aérea, en el popularmente llamado caso Koldo (Gar-
cía, portero de antro elevado a su asesor y consejero de alguna  
gran empresa dependiente de él), hizo negocios con Air Europa y 
su matriz Globalia –que ha patrocinado actividades de la esposa 
del presidente del Gobierno, Pedro Sánchez–, hasta el punto que 
uno de los detenidos por este monumental escándalo de corrup-
ción, el empresario Víctor de Aldama, trabajó para la aerolínea. 

Poco después Air Europa fue rescatada por el Gobierno con 
475 millones de euros, tras recibir otra ayuda de 140 millones con 
el aval del Instituto de Crédito Oficial (ICO), al igual que otras em-
presas vinculadas a Globalia por importantes sumas adicionales, 
cuando estaba en una situación real de quiebra, tras el informe 
positivo del Ministerio que ocupaba Ábalos, el año en que el Al-
dama, Koldo y otros pegaban el pelotazo fraudulento de compra 
de enormes cantidades de mascarillas sanitarias de pésima calidad 
durante la pandemia a la anteriormente insignificante sociedad 
zaragozana Soluciones de Gestión y Apoyo a Empresas. Esas acti-
vidades se observan con sospecha alrededor del caso original.  

La Fiscalía Anticorrupción señala un encuentro de Ábalos con 
el Gobierno de Oaxaca, que buscaba conectar España con Hua-
tulco, como el inicio de la trama. El ex ministro reconoció que Al-
dama participó en esa y otras reuniones como representante e 
intermediario de Air Europa, que logró obtener 3 licencias para 
vuelos. Globalia durante casi un año tuvo contratado a Aldama, 
que facilitó el encuentro, para realizar servicios de intermediación 
en proyectos, abonándole cuando menos 10.000 euros mensuales 
a través de la sociedad investigada por el Juzgado Central de Ins-
trucción número 2 de la Audiencia Nacional. El club de fútbol que 
preside Aldama desde 2018 contó entre sus patrocinadores con 
Air Europa, Oaxaca y Huatulco. El hermano de Aldama fue escolta 
personal del ministro entre 2018 y 2020, que reconoció que cono-
cía al responsable de Soluciones de Gestión y que se reunió con 
él por la crisis de la aerolínea.  

La Organización Nacional de Investigación contra el Fraude de 
la Agencia Tributaria detectó transferencias de Globalia a una so-
ciedad usada por la red del caso Koldo para cobrar comisiones ile-
gales y derivarlas a encargados de manipular adjudicaciones en 
2020, coincidiendo con otorgar sin concurso 9 contratos a Air Euro -
pa por 6,6 millones euros para traer material médico de China. Salta 
nuevamente a la palestra que Ábalos recibió en Barajas a la vice-
presidente venezolana, Delsy Rodríguez, cuando tenía prohibido 
pisar la Unión Europea, yendo en un vehículo particular conducido 
por su fiel Koldo. Llegó en un vuelo ejecutivo desde su país con una 
considerable cantidad de maletas, que entraron en España sin nin-
gún control. Poco tiempo después se facilitaban los vuelos y la re-
patriación de ingresos de Air Europa en el país suda mericano, que 
ninguna otra aerolínea consiguió, en una actuación que parece vin-
culada al ex presidente José Luis Rodríguez Zapatero. Mucho antes, 
el secretario de Estado para los Servicios de Transportes socialista, 
Manuel Panadero, apareció al poco tiempo de su cese como asesor 
de Pepe Hidalgo, el mayor accionista de Globalia y presidente de 
Air Europa. Tantas veces va el cántaro a la fuente…
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La historia de la aviación co-
mercial está plagada de numero-
sos sucesos y accidentes que, 
paradójicamente, han contri-
buido a su propio desarrollo. Su 
análisis, identificando los riesgos y 
amenazas, ha resultado en infini-
dad de acciones para reducir la 
tasa de siniestralidad. Mejorando 
la tecnología, implementando 
nuevos procedimientos y, sobre 

todo, optimizando los procesos 
de formación y entrenamiento de 
las tripulaciones de vuelo. 

Para el éxito de esta última 
cuestión es preciso destacar el 
papel clave que representan los 
simuladores de vuelo. Técnica-
mente se definen como FSTD 
(Flight Simulation Training De-
vice) o dispositivos de entrena-
miento sintético. Surgen en 1910 

de la mano del constructor aero-
náutico francés Antoinette. 
Como la mayor parte de inge-
nios desarrollados al servicio de 
la aviación, su origen y aplicacio-
nes eran, eminentemente, de ca-
rácter militar. 

En 1927, Edwin Link inicia los 
trabajos para desarrollar y paten-
tar el primer simulador de vuelo 
diseñado para entrenar a los inex-
pertos y audaces pilotos de la 
época.  Dos años después inicia la 
comercialización de su “Link Trai-
ner”, persiguiendo varios objeti-
vos primordiales, omnipresentes 
en la actualidad: 
• Minimizar los riesgos del entre-

namiento de pilotos evitando la 
realización de maniobras peli-
grosas con aeronaves reales. 
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Simulación aérea 
en España

Por David HERREROS SERRANO

El mercado español de simulación no deja de crecer 
en importancia. No sólo por la magnitud de sus 
cifras sino también por la presencia de importantes 
firmas que cubren todo el espectro del mercado, 
desde la fabricación de simuladores a su puesta en 
servicio para compañías aéreas y la formación de los 
futuros pilotos.

UN SECTOR EN CRECIMIENTO

Las aerolíneas y centros de 
entrenamiento más importantes ya 
están aplicando el EBT para reforzar 
y consolidar las competencias que 
se le exigen a los pilotos.





• Reducir los costes de instruc-
ción asociados a la operación 
real de aeronaves. 

• Integrar y optimizar los proce-
sos de instrucción entre las 
fases teórica y práctica. 
En paralelo a la evolución tec-

nológica que han experimentado 
las aeronaves, hoy en día los simu-
ladores son una maravilla de la in-
tegración de diversas tecnologías. 
Entre ellas está el “software”, 
donde la calidad de los modelos 
de datos para simular el compor-
tamiento de las aeronaves es 
clave para lograr el mayor rea-
lismo posible. Estos datos pueden 
ser proporcionados por los pro-
pios fabricantes de aeronaves u 
obtenidos directamente por el 
constructor del simulador, me-
diante la toma de datos en vuelos 
reales.  

A efectos normativos y técni-
cos, su visto bueno para ser em-
pleados en simulación profesional 
se denomina QTG (Qualification 
Test Guide). Rafael Junco, director 
de simulación de Indra, reconoce 
que “en los últimos años se han 
encarecido los paquetes de datos 
de vuelo empleados para la cons-
trucción de simuladores profesio-
nales”. Otras fuentes del sector 
argumentan que el motivo obe-
dece a la ley de oferta y de-
manda; gracias a la cual los 
constructores de aeronaves han 
encontrado un nicho de mercado 
donde maximizar sus ingresos. 

 
LA TECNOLOGÍA PRESENTE 
EN UN SIMULADOR 

Por otro lado, los simuladores 
disponen de un “hardware” idén-
tico al de la aeronave que repre-
sentan, simulando de forma 
precisa los mandos de vuelo, pe-
dales para controlar el timón de 
dirección, palanca de gases, aero-
frenos y “flaps”, entre muchos 
otros elementos. En numerosos 
casos, los componentes a bordo 
del simulador son exactamente 
los mismos que los instalados en 
la aeronave. Ello implica que sus 
requisitos de certificación y man-
tenimiento sean semejantes. Ade-
más, para lograr el mayor nivel de 
homologación posible, se em-
plean sofisticados sistemas visua-
les y de movimiento.  

En el primer caso, la tendencia 
actual es el empleo de tecnología 
LED proyectada en alta definición. 
Francisco Calixto López-Camacho, 

director de entrenamiento para el 
Sur de Europa de CAE destaca el 
sistema visual Tropos 4K, que “ha 
mejorado muchísimo la capaci-
dad de los escenarios”. Para ejem-
plificar el desarrollo permanente 
de los simuladores, desde el cen-
tro de CAE ubicado en Madrid 
afirman que “recientemente se ha 
realizado una inversión para ac-
tualizar el sistema visual de un si-
mulador más antiguo con la 
última tecnología”. 

Pero también pueden emple-
arse sistemas más sencillos, como 
el que utiliza la española Entrol en 
sus simuladores de helicóptero, 
donde se puede representar la 
imagen de forma esférica a partir 
de pequeños módulos LED. 
Nacho Navacerrada, director Co-

mercial de la firma madrileña, 
afirma que “esta tecnología ha 
permitido abaratar los costes de 
fabricación e incrementar el rea-
lismo de la simulación del vuelo 
de los helicópteros”. 

Con respecto a los sistemas de 
movimiento, este apartado es una 
de las claves para lograr las mayo-
res dosis de realismo. Tradicional-
mente se empleaban complejos 
sistemas hidráulicos, que propor-
cionaban hasta 6 grados de liber-
tad de movimiento. Ello permite 
replicar el comportamiento de 
una aeronave dentro de su envol-
vente de vuelo. Aunque hay fabri-
cantes, como la estadounidense 
TRU Simulation, que han produ-
cido sistemas electro neumáticos, 
en la actualidad se ha impuesto 
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Aerotec es una de las escuelas españolas que cuenta con el FNPT II MCC basado 
en el A320 y fabricado por Entrol.

Simulador de A320 de Adventia.



de forma masiva el uso íntegro 
del sistema eléctrico, que re-
dunda en una rebaja de costes 
operativos y de fabricación del si-
mulador. 

 
LOS EXIGENTES REQUISITOS 
DE CERTIFICACIÓN DE LOS 
SIMULADORES 

Tal y como sucede con las ae-
ronaves, los FSTD deben ser certi-
ficados por las autoridades 
aeronáuticas. Los principales or-
ganismos, como la estadouni-
dense FAA (Federal Aviation 
Administration) o EASA European 
Aviation Safety Agency), estable-
cen requisitos de homologación a 
nivel inicial, correspondiente al fa-
bricante, y de usuario, aplicable al 
operador. Así, en función del tipo 
de FSTD, se establecen diversas 
categorías que cubren todas las 
posibilidades de formación y en-
trenamiento de un piloto; desde 
que comienza a volar hasta su 
desempeño laboral en una aerolí-
nea.  

Según lo establecido por la 
norma CS-FTD (Certification Stan-

dard–Flight Training Device) de 
EASA, se pueden certificar hasta 4 
tipos diferentes de simuladores 
FSTD para aeronaves de ala fija, 
CS-FTD(A), o helicópteros, CS-
FTD(H). Partiendo del nivel más 
básico, los BITD (Basic Instrument 
Training Device) y OTD (Other Trai-
ning Device) permiten impartir 

formación inicial a pilotos noveles 
o a experimentados, como com-
plemento del uso de simuladores 
más avanzados.  

Carecen de movimiento e in-
cluso de sistema visual. Se suelen 
emplear para ayudar en la familia-
rización inicial de los pilotos con 
los elementos de una cabina de 
vuelo. De acuerdo a los datos ofi-
ciales publicados por la autoridad 
aeronáutica española, AESA 
(Agencia Estatal de Seguridad 
Aérea), del centenar de equipos 
FSTD presentes en el país, no 
existe ninguno certificado como 
OTD, ni BITD. No es extraño, ya 
que el empleo de estos equipos 
suele ser como complemento a 
las fases teóricas de la formación 
de un piloto y no computan 
como experiencia de vuelo en si-
mulador.  

Como aclara Tomas Marqués, 
fundador de Aerotec y presidente 
de AEFA (Agrupación de Escuelas 
de Formación Aeronáutica de Es-
paña), “generalmente no com-
pensa invertir en la certificación 
de equipos que posteriormente 
no van a generar un gran valor 

En 2008 Indra inició su andadura en 
el mercado civil de simulación con la 
entrega del primer FFS de ATR 72-500 
a GTA.



formativo, como el caso de simu-
ladores superiores”. Para las es-
cuelas de formación aeronáutica 
ATO (Approved Training Organiza-
tion) es mucho más ventajoso in-
vertir y emplear equipos más 
avanzados, como los FNPT (Flight 
Navigation Procedures Trainer). 
Las horas utilizadas en estos simu-
ladores sí forman parte del pro-
ceso de formación práctica de un 
piloto.  

Existen 3 tipos de certificación 
posible. Como FNPT I hay 6 equipos 
en España, que emplean Adventia, 
Aerotec, Canavia, European Flyers 
y Fly Bai, enfocados al vuelo instru-
mental básico que todo futuro pi-
loto debe aprender y superar. En 
un escalón superior, los FNPT II per-

miten la realización de maniobras 
más complejas, como el vuelo ins-
trumental avanzado. Según datos 
de AESA, más de 30 equipos se re-
parten por todo el territorio nacio-
nal. A las escuelas ya mencionadas 
se suman Air Pull, Aeroflota del 
Noroeste, Barcelona Flight School, 
Blue Team, CESDA, Corflight, Euro-
pean Aviation School, FlySchool, 
FTE Jerez y One Air, entre otras.  

Ambos tipos de FNPT suelen 
representar una aeronave gené-
rica, capaz de realizar vuelo ins-
trumental y ser propulsada por 1 o 
2 motores a pistón. El entrena-
miento reglado se suele enmarcar 
en las habilitaciones de clase, que 
son las que obtiene un piloto al 
inicio de su carrera formativa. Ha-

blamos de la habilitación para 
volar un solo motor, o SE (Single 
Engine); más de uno, o ME (Multi 
Engine); o vuelo instrumental IR 
(Instrumental Rating). En el caso 
de los helicópteros, existe un ter-
cer nivel de certificación, aunque 
su presencia en el mercado es re-
sidual. 

 
EL CRECIMIENTO Y 
DESARROLLO DE ENTROL 

Finalmente, los FNPT II MCC 
(Multi Crew Cooperation) son los 
dispositivos más interesantes para 
integrar toda la formación de un 
piloto “ab initio” hasta la frontera 
del mundo laboral. De hecho, este 
tipo de FSTD es el mayoritario en 
el mercado español, ya que es ne-
cesario para la obtención de la li-
cencia de piloto comercial si se 
quiere trabajar posteriormente en 
aeronaves con tripulación múltiple 
MCC. AESA mantiene la certifica-
ción de 34 equipos, principalmente 
en las ATO con mayor volumen de 
operaciones, que son las que ofer-
tan programas de entrenamiento 
para la obtención de la licencia de 
piloto comercial.  

Destacan los FNPT II MCC A32 
operados por Aerotec, FlySchool 
y Panamedia, que están basados 
en el Airbus A320 y han sido desa -
rrollados por Entrol. El fabricante 
madrileño ofrece al mercado si-
muladores para 28 tipos de aero-
naves diferentes, 18 de ellos de 
helicóptero. Durante el año pa-
sado facturó cerca de 10 millones 
de euros y entregó 15 unidades. 
Cuenta con una cartera de 130 
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Simulador Airbus A320ceo/neo de BAA Training en Barcelona.

Anteriormente denominada como Baltic Aviation Academy, los orígenes de la firma lituana se remontan al año 2006, cuando se 
establece su primer centro de formación aeronáutica en Vilnius. En sus primeros años ofrecía programas de entrenamiento de 
habilitación de tipo para pilotos y TCP (Tripulante de Cabina de Pasajeros). Bajo el paraguas del potente grupo Avia Solutions, du-
rante los últimos años ha experimentado un crecimiento que la ha situado entre los centros de formación más importantes de Eu-
ropa. Ofrece soluciones de entrenamiento que cubren todas las fases de la formación de pilotos de avión y helicóptero, TCP, 
personal de “handling” y aeronaves no tripuladas. En 2018 desembarca en España, en el aeropuerto de Lérida/Alguaire, fijando su 
base principal en Europa para la formación “ab initio” de pilotos. La apuesta por España y por la formación de nuevos pilotos es 
firme.  

    Durante el reciente salón aeronáutico de Dubai anunció la adquisición de hasta 48 Cessna 172 “Skyhawk” para cubrir las ne-
cesidades de formación de nuevos pilotos. Está previsto que comience a recibir estos monomotores a partir de 2026 y tendrá una 
capacidad de formar hasta 1.000 nuevos pilotos al año. En 2020, la confianza en el mercado español se traduce en la inversión de 
más de 68 millones de euros en un nuevo centro de simuladores de más de 5.000 m2. en Gavà (Barcelona). Actualmente dispone 
de 3 simuladores FFS (Full Flight Simulator) certificados al máximo nivel por la autoridad aeronáutica lituana (A320ceo, 
A320ceo/neo y 737 MAX). Adicionalmente, dispone de equipos auxiliares como son un FTD (Flight Training Device) de Nivel 2 de 
A320 y otro similar del 737 MAX. Para apoyar la formación de pilotos noveles, en Lérida dispone de un FNPT II de Alsim. BAA Training 
España, como se denomina su división en nuestro país, pretende ser el mayor centro de formación de simuladores del Sur de Eu-
ropa. A nivel global, la firma lituana tiene capacidad para ofrecer 50.000 h. de entrenamiento anuales para formar pilotos.

BAA Training Spain: Apuesta firme por el mercado español



clientes en 35 países. Aerotec es 
uno de sus clientes más experi-
mentados pues la escuela madri-
leña acumula más de 84.000 horas 
de simulación desde hace 31 años, 
en los que ha formado a más de 
8.000 pilotos.  

Su presidente, Tomás Marqués, 
afirma que “estos dispositivos no 
sirven para la obtención de una 
habilitación de tipo, pero supo-
nen una excelente herramienta 
para facilitar la transición de los 
alumnos entre la escuela y la 

línea aérea”. En el caso de los he-
licópteros, también destacan 
hasta 6 dispositivos, como es el 
caso de los empleados por Avin-
cis, Coptering, Dirección General 
de Tráfico, European Flyers, Pe-
gasus y World Aviation. Hay que 
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La realidad virtual se está implementando poco a poco en la fase teórica del entrenamiento, como los dispositivos empleados 
por GTA en sus programas de instrucción. 



destacar que el coste de adquisi-
ción de un dispositivo de esta 
clase no baja de los 400.000 
euros. A ello hay que sumar el 
tiempo necesario para su certifi-
cación y puesta en servicio.  

Tras experimentar un retraso 
por parte de AESA superior a un 
año para la certificación de un 
equipo directamente de fábrica 
(en servicio en otras ATO de Es-
paña y otros países), desde Aero-
tec se reclama “una mayor agilidad 
en dichos procesos, reduciendo la 
sobrerregulación y la sobrecarga 
administrativa, que no tiene en 
cuenta las necesidades reales del 
usuario”. En un plano más utópico, 
Marqués va más allá y pide “una 
certificación de tipo común para 
los simuladores”. 

Buena prueba de la dificultad de 
crecer y mantenerse en la industria 
de simuladores certificados es el 
caso de la malograda Simloc Rese-
arch. En otros especiales sobre si-
mulación aérea destacábamos su 
incursión en el mercado de los si-
muladores certificados como FNPT 
II MCC, colocándose como el tercer 
productor en España, tras Indra y 
Entrol. Antes del Covid-19 logró des-
arrollar un equipo basado en el 
A320, entre otras actividades. Ac-
tualmente se encuentra certificado 
y lo explota Aerodynamics Málaga 
en su base del aeródromo de La 
Axarquía (Vélez-Málaga). La crisis 
pandémica hizo que Aviation 
Group absorbiera todas las activida-
des de Simloc, cesando las dedica-
das a la producción de simuladores. 

LOS FFS, LA PRIMERA 
DIVISIÓN DE LA 
SIMULACIÓN AÉREA 

En otra dimensión se encuen-
tran los simuladores FTD (Flight 
Training Device) y FFS (Full Flight 
Simulator). El rasgo común es que 
ambos equipos están asociados a 
un tipo concreto de aeronave. La 
principal diferencia es que en el 
caso del FTD no es obligatorio dis-
poner de sistema de movimiento, 
por lo que a efectos de costes la 
diferencia es decisiva. La inversión 
requerida para un FFS ronda 
entre los 10 y 15 millones de euros. 
Pero la esencia de ambos equipos 
es la misma.  

Se trata de convalidar horas de 
vuelo real por las de simulador 
con el objetivo de la obtención, 
renovación o revalidación de ha-
bilitaciones de tipo. En el mercado 
español de grandes simuladores, 
CAE es el principal referente. Dis-
pone de 16 FFS (12 en Madrid, 3 en 
Barcelona y 1 en Lluchmajor, Ma-
llorca) y 1 FTD (Madrid) instalados. 
A ellos se suman 10 equipos más 
en Italia, debido al voto de con-
fianza que la multinacional cana-
diense ha depositado en el centro 
madrileño, uno de los más impor-
tantes del mundo.  

De acuerdo a datos propor-
cionados por CAE, los 3 centros 
españoles contabilizan aproxi-
madamente 70.000 horas anua-
les de simulador, donde 
entrenan más de 6.500 pilotos al 
año. Como prueba anecdótica 
de la utilización que se da a los 
simuladores, durante nuestra vi-
sita a las instalaciones ubicadas 
en La Muñoza (Madrid) tan sólo 
uno de los FFS estaba parado. El 
motivo no era otro que instruc-
tor y pilotos realizaban el des-
canso preceptivo dentro de una 
sesión de entrenamiento de 4 h.  

Aunque el origen de la presen-
cia de CAE en España se debe a la 
decisión que tomó Iberia en 2007 
de externalizar su centro de Ins-
trucción, también tiene contratos 
de entrenamiento exclusivo con 
Air Europa, Vueling y Air Nostrum. 
Sus simuladores igualmente son 
empleados por otras aerolíneas 
como Binter, Wamos o Plus Ultra 
y aproximadamente un 20-25 por 
ciento del volumen de instrucción 
es para otras aerolíneas interna-
cionales de Europa, África, 
Oriente Medio y Asia. Aunque las 
instalaciones de Madrid ya no 
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Simulador de A330-900 explotado por Avenger Flight Group en Madrid.

Simulador de nivel D de Boeing 737-800 fabricado por Indra y explotado por GTA.



cuentan con bahías para acoger 
nuevos simuladores, La Muñoza 
dispone de terreno suficiente 
para un posible crecimiento fu-
turo. 

En un plano inferior, pero si-
guiendo la estela de CAE, hace 
unos años desembarcó en España 
Avenger Fligth Group, una joven, 
pero pujante empresa estadouni-
dense. Fundada en 2013 en Florida, 
dispone de 14 centros de entrena-
miento en 7 países distintos, entre 
ellos España. De la mano de la ATO 
española Wasim, en 2019 eligió 
Madrid para establecer su primer 
centro en Europa. Dispone de 4 
FFS certificados por AESA de 
A320, A330ceo, A330neo y 737-800. 

 
LA SIMBIOSIS INDRA-GTA 

En sintonía con la tendencia 
mundial, el pasado mes de febrero 
Indra anunció la adquisición de la 
totalidad de las acciones de la 
ATO Global Training Aviation 
(GTA). Antes de entrar en detalles 
de lo que implica, es preciso hacer 
un breve recorrido por la historia 
de esta escuela española. Nació 
para cubrir los servicios de entre-

namiento de aerolíneas indepen-
dientes, como Pullmantur Air (ac-
tualmente Wamos Air).  

En sus más de dos décadas de 
existencia ha vivido varias etapas 

interesantes. El año 2009 supone 
la incorporación de su primer 
FFS, de ATR 72-500 fabricado por 
Indra, primer desarrollo de la mul-
tinacional tecnológica dedicado 
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Como complemento a los simuladores de vuelo, se usan equipos intermedios que 
permiten optimizar las fases iniciales de instrucción.



al mercado civil. En 2017 Indra se 
incorpora a su capital, con un 35 
por ciento del total. Es un mo-
mento clave, pues posterior-
mente inicia un proceso de 
expansión que resulta en la incor-
poración de 3 simuladores más 
dedicados al Airbus A320. Uno en 
su centro de Madrid, y los otros 2 
en sus nuevas filiales en Indonesia 
y Colombia.  

Tal y como remarca su director 
general, Hermenegildo Baylos, 
“nuestra visión siempre ha sido 
formar pilotos desarrollando una 
metodología y contenidos pro-
pios. Ello ha permitido replicar-
nos en otras regiones”. Para el 
máximo responsable de GTA “el 
crecimiento previsto del mer-
cado de formación de pilotos va 
a crear nuevas necesidades de 
entrenamiento”. Pero la capaci-
dad de expansión de la empresa 
estaba limitada debido a su ta-
maño pequeño.  

“La entrada de Indra nos 
pone en condiciones para 
poder acceder a proyectos más 
ambiciosos de los que podíamos 
acometer”, concluye Baylos. Ni 
Indra ni la escuela ocultan lo 
que es una gran noticia para la 

industria de la simulación espa-
ñola. Desde la multinacional, Ra-
fael Junco afirma que “las 
peculiaridades y competitividad 
del mercado civil nos empujan 

para ser más dinámicos y poder 
aprovechar mejor las altas capa-
cidades que hemos adquirido 
con los desarrollos para el mer-
cado militar”. 
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Panel modular 
compuesto por 
componentes de 
LED independientes 
de Entrol.

El entrenamiento en simulador puede ser complementado por sistemas de realidad virtual, inteligencia artificial y realidad mixta. 



En efecto, la posición de Indra 
en el mercado civil de grandes si-
muladores se verá reforzada por el 
conocimiento y experiencia de 
GTA, en lo que todo apunta que 
será una relación “win-win” entre 
ambas firmas. El reducido y espe-
cializado mercado de fabricación y 
explotación de simuladores FFS 
marcará el camino para las dos 
empresas españolas. El camino no 

será fácil, debido a la gran compe-
titividad del mercado de simula-
ción civil. Pero a favor de todo el 
sector español están las promete-
doras expectativas de futuro y sus 
capacidades.  

Grandes fabricantes como Air-
bus, Boeing o CAE estiman una 
media de 250.000 nuevos pilotos 
por cada década. Además, actual-
mente estamos en un periodo de 

transición entre el entrenamiento 
tradicional y las nuevas necesida-
des de formación basado en evi-
dencias, o EBT (Evidence Based 
Training). Así, la normativa sigue exi-
giendo a los pilotos realizar manio-
bras básicas en los simuladores, 
pero, a la vez, se debe enfocar el 
entrenamiento al desarrollo de las 
9 competencias básicas que debe 
tener todo piloto comercial.  

Se lleva a cabo planteando 
escenarios diferentes para en-
trenar en simulador; donde se 
combinan las averías clásicas 
con situaciones nuevas e impre-
visibles que exigen al piloto dar 
lo máximo de sus capacidades. 
Parafraseando a Jaime Ferrer 
Vives, experto piloto e instruc-
tor, “su implementación máxima 
podría permitir a cualquier pi-
loto afrontar cualquier amenaza 
y/o evento que pueda darse du-
rante la operación de una aero-
nave comercial”.
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Simulador Entrol A32 de Aerotec (foto Luis Velasco).

   



Indra compra la totalidad
de las acciones de Global Training 
Aviation 

Indra cerró la compra del 65 por 
ciento de GTA (Global Training Aviation), 
controlando así la totalidad de su capital 
y se convierte en una de las pocas em
presas del mundo capaz de cubrir toda la 
cadena de valor de este negocio, desde 
el desarrollo de los simuladores y siste
mas de entrenamiento más avanzados a 
la prestación de servicios de formación 
para pilotos civiles y militares. Para el di
rector de Simulación de Indra, Rafael 
Junco, esta operación «incrementa nues
tra capacidad para definir una estrategia 
de crecimiento del negocio de simula
ción a largo plazo mucho más sólida y es
table y nos permite establecer una 
relación más estrecha con el cliente final, 
las aerolíneas y ministerios de Defensa, 
a los que prestaremos un servicio de pri
mer nivel a través de GTA, empresa espe
cializada en la formación de pilotos y 
tripulación de cabina y certificada por las 
principales autoridades de aviación del 
mundo». 

Indra impulsará además su creci
miento para ganar cuota de negocio en 
mercados estratégicos y capturar el 
alto potencial de crecimiento del mer

cado de servicios de entrenamiento en 
aeronáutica civil en Asia, Europa e Ibe
roamérica. Ha definido para ello un 
plan de crecimiento que incluye el su
ministro de nuevos dispositivos de for
mación, la consolidación de las sedes 
actuales y la expansión internacional 
de la empresa, que mantendrá su 
marca, identidad y estructura, de reco
nocido prestigio en el mercado. Esta 
adquisición aporta, por otra parte, la 
suficiente visibilidad de la demanda 
para que Indra pueda acelerar el desa 
rrollo de las tecnologías de siguiente 
generación que marcarán el futuro del 
sector y que serán decisivas para ase
gurar su posición de liderazgo en los 
próximos años, llevando a sus clientes 
las mejores soluciones posibles. 

Ambas mantenían una estrecha re
lación de colaboración desde 2009, año 
en el que la también española GTA ad
quirió los primeros simuladores de 
vuelo de aviones comerciales fabrica
dos por Indra de biturbohélices ATR 72
500 y, posteriormente, Airbus A320. A 
mediados de 2017, tras la apertura de 
la sede de GTA en Indonesia, el fabri
cante español dio el siguiente paso con 
la adquisición del 35,07 por ciento del 
capital de la compañía, con la que es
tableció una relación que hoy se conso

lida con la compra del casi 65 restante. 
Desde entonces, la escuela española ha 
completado su flota con la incorpora
ción de 3 simuladores adicionales de 
última generación y una nueva sede in
ternacional en Colombia, ampliando su 
oferta de servicios en el mercado ibe
roamericano. 

Indra tiene una importante presen
cia nacional e internacional en fabrica
ción de equipos de adiestramiento, 
entregando más de 250 simuladores ci
viles y militares en todo el mundo. Es 
uno de los fabricantes más reconocidos 
de plataformas de ala rotatoria y ha ga
nado un peso muy significativo en el 
mercado de ala fija, con un enorme po
tencial de crecimiento. GTA desa rrolló 
su propia metodología, logrando un en
trenamiento estandarizado y, junto a 
las más novedosas técnicas didácticas y 
sistemas de simulación de última gene
ración, logró una sólida formación que 
valora las partes teórica y práctica, con 
un equipo de profesionales a disposi
ción del cliente. Sus sedes en España, 
Indonesia y Colombia disponen de 6 FFS 
(Full Flight Simulator) de última genera
ción, 3 simuladores de procedimientos 
VPT y 1 de evacuación y emergencias 
Airbus A320 CEET para la formación de 
tripulantes de cabina de pasajeros.

NOTICIAS
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Simulador de A320 de GTA fabricado por Indra.





Aciturri completa la adquisición 
de Alestis Aerospace 

Aciturri Aeronáutica ha completado la 
compra de Alestis Aerospace mediante la 
adquisición del 24,05 por ciento que estaba 
en manos de la Sociedad Estatal de Partici‐
paciones Industriales (SEPI), a través de la 
formalización en los términos y plazos pre
vistos en el pacto suscrito por entre ambas 
en 2019, tras la toma de posesión por parte 
de Aciturri del 75,95 por ciento  de Alestis, 
que mantendrá su actual equipo y centros 
de trabajo en Cádiz (Puerto Real y Puerto de 
Santa María), Sevilla, Getafe, Vitoria y Brasil, 
para continuar formando parte del negocio 

de aeroestructuras de Aciturri. Ginés Cle
mente Ortiz, presidente ejecutivo del com
prador, mostró su agradecimiento a Belén 
Gualda, presidente del vendedor, y a todo 

el equipo de SEPI “por su acompañamiento, 
trabajo e implicación durante esta etapa del 
proyecto, aspectos que ponen de mani
fiesto el compromiso de la Sociedad con la 
industria aeroespacial española”.  

Aciturri es una empresa familiar fundada 
en 1977 y uno de los principales referentes 
en el desarrollo y fabricación de componen
tes aeronáuticos en España. Con una factu
ración de 380 millones de euros en 2022, 
cuenta con dos líneas de negocio; diseño, 
fabricación y montaje de aeroestructuras 
(ala, fuselaje, timones, etc.); y producción 
de componentes de motor (estructuras pri
marias, carcasas, anillos y componentes me
canizados de alta precisión). Entre sus 
clientes se encuentran las principales firmas 
del sector: Airbus, Boeing, Embraer, Safran, 
ITP Aero, y Rolls‐Royce. Cuenta en la actua
lidad con centros de trabajo en España (An
dalucía, Castilla y León, Madrid y País 
Vasco), Portugal, Francia y Brasil.

NOTICIAS I N D U S T R I A  A E R O N Á U T I C A
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Ginés Clemente, 
presidente de 
Aciturri.

Así serán los A330-900 de Viejet.Así se verán los A350F y los A330neo de Starlux.

 Compañía aérea Tipo de avión    Cantidad Fecha de entrega Observaciones

Vietjet Air (Vietnam) A330-900 20  Sustituirán a A330-300. Motores “Trent 7000”. La familia A330 

registra 1.771 pedidos de más de 130 usuarios. 

Starlux A/L (Taiwan) A350F 
 
 
A330neo 

5 
 
 
3

Cargueros. Opera ya A350-900, A330neo y A321neo. El A350 

registra más de 1.200 pedidos de 57 usuarios, incluyendo 50 

A350F.  
Tiene cerca de 300 pedidos en firme de 28 clientes. 

Breeze A/w (Canadá) A220-300 20 A final de año será su único modelo en la flota, con 90 ejempla-

res, siendo su mayor operador en el mundo. Unos 30 usuarios 

han encargado más de 900 A220.

Thai A/w (Tailandia) 787-9 45 Motores GEnx.

Royal Brunei A/L 787-9 4 Fue el primer operador de 787 en el Sudeste asiático.

Pedidos de aviones comerciales

Breeze es el mayor cliente del mundo del A220.



NOTICIASA E R O N AV E S  C O M E R C I A L E S
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C919, impulso del avión comercial 
chino que quiere competir con 
el 737 MAX y el A320 

El birreactor comercial C919, desarro
llado por Commercial Aircraft Corporation of 
China (COMAC) y competidor del Boeing 737 
MAX y del Airbus A320neo realizó su pri
mera incursión fuera de China continental a 
mediados de diciembre de 2023 visitando 
Hong Kong. Su estancia, en febrero de 2024, 
en Singapur marca la primera vez que la ae
ronave vuela sobre el espacio aéreo interna
cional a través de, al menos, dos 
proveedores de servicios de navegación 
aérea. Partió de Shanghai/Pudong e hizo una 
escala técnica en Sanya (Hainan), matricu
lado como B001F, aterrizando en Singa
pur/Changi junto al tráfico comercial.  

Le seguía de cerca otro modelo más pe
queño también de COMAC, el ARJ21, con 
matrícula B3322, que ofrece configuracio
nes de entre 78 y 90 asientos y que se em
plea en vuelos regionales en China e 
Indonesia, operado por TransNusa Airlines. 
El Gobierno chino lanzó el proyecto C919 en 
2007, el primer prototipo fue finalizado en 
2011 y el avión con el diseño final no salió 
de la línea de producción hasta noviembre 

de 2015. Realizó el vuelo inaugural en 2017, 
tres años más tarde que la fecha inicial
mente prevista, y, en septiembre de 2022, 
obtuvo el certificado de tipo por parte de las 
autoridades chinas, pero no de EASA (Euro
pean Aviation Safety Agency) ni de la FAA 
(Federal Aviation Safety Agency) estadouni
dense, lo que indica, en principio, que el di
seño del avión no cumple con los estándares 
de aeronavegabilidad y los requisitos am
bientales occidentales.  

Se fabrica principalmente con alumi
nio y está propulsado por dos turbinas 

CFM International LEAP o ACAE CJ1000A. 
Puede transportar entre 158 y 192 pasa
jeros, dependiendo de la configuración 
de asientos escogida por el operador y 
tiene un alcance máximo de 5.555 km. En 
mayo de 2023, China Eastern Airlines ini
ció el primer vuelo comercial del C919 
desde el aeropuerto Internacional de 
Shanghai/Hongqiao hacia Beijing con 128 
pasajeros a bordo, marcando su entrada 
oficial en el mercado de la aviación civil. 
COMAC acumula más de 1.000 pedidos 
en su cartera (Alberto García).

COMAC C919.





En principio parecía que era un 
fenómeno simplemente estadou-
nidense, hasta que el ciclón Rya-
nair invadió Europa poco después, 
hasta convertirla en la mayor ae-
rolínea del Continente, transpor-
tando más pasajeros que nadie en 
sus cientos de aviones, a pesar de 
sus sempiternas “haters”. Había 
mercados más resilientes al fenó-
meno, por el poder de las otrora 
aerolíneas de bandera. Pero el 
“low cost” lo impregna todo con 
más o menos rapidez. Asia, región 
de las aerolíneas “full service”, no 
parecía un lugar propicio. Sin em-
bargo, reunía muchas condiciones 
ideales para su desa rrollo.  

Las complicaciones de su oro-
grafía, los precios de los compe-
tidores regulares y, sobre todo, 
la multiplicación de sus pasaje-
ros en unas economías emer-
gentes, han hecho que Asia sea 
ya un terreno “low cost”. Tras la 
liberalización del negocio, por 
supuesto, la reina absoluta en la 
zona, la mayor y más eficiente 
es Air Asia. Hay muchas otras, 
que han venido creciendo en 
todo el Continente, pero sólo a 
ella se le puede considerar 
como una aerolínea asiática-
mente global y, sobre todo, una 
estrella ascendente. Pero no 
siempre ha sido así.  

La compañía la fundó en 1993 
un conglomerado estatal malayo 
con Boeing 737. Tras su fracaso, 
el carismático empresario indio-
malayo Tony Fernandes, al que 
muchos han calificado como el 
Richard Branson de Malasia y 
que, previamente, había traba-
jado en Virgin, tiene en mente 
trasladar la experiencia “low 
cost” a los mercados asiáticos. 
Cuenta con la colaboración de 
otros emprendedores, como 
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Por Francisco CAMINO

Cada día despegan cientos de vuelos 
(foto Francisco Camino).

Hoy en día, el fenómeno de bajos costes en la 
aviación es algo tan absolutamente asentado que 
está transformando toda la filosofía operativa de las 
aerolíneas tradicionales, que han visto que la 
reducción de costes y servicios es la llave para unas 
cuentas más saneadas. La idea, nació con la mayor 
“low cost” del mundo, Southwest, en 1971 y su 
expansión ha sido brutal. Tanto, que hoy en día no 
podríamos considerar nuestros viajes sin la presen-
cia de alguna compañía de este tipo.

Air Asia    
 
UNA EFICIENTE “LOW COST”

Air Asia es el principal cliente 
de Airbus en su Continente.



Datuk Kamarudin, y compran la 
endeudada aerolínea por una 
cantidad ridícula. En 2002 la re-
lanzan ya con un nuevo es-
quema de bajos costes. No 
inventan nada. Solo aplican la fi-
losofía que había venido funcio-
nando en otros continentes. 

A lo largo de su trayectoria, al 
no desviarse de su hoja de ruta de 
“low cost”, su ascensión fue impa-
rable. Un año después crean Air 
Asia Thailand y reciben el galar-
dón de la mejor aerolínea en el 
Continente. Firman un contrato 
para adquirir 17 737-300 y gradual-
mente se comienzan a implemen-
tar avances significativos en la 
región, siendo la primera compa-
ñía en ofrecer la posibilidad de 

rea lizar reservas exclusivamente a 
través de dispositivos móviles. En 
2007 se funda Air Asia X, su filial 
de bajos costes de largas distan-
cias, al tiempo que realiza un 
enorme pedido de 100 Airbus 
A320, marcando lo que será su 
flota a partir de ese momento.  

El pedido se complementa con 
225 ejemplares más del fabricante 
europeo. La filosofía era clara: pro-
mover el tráfico regional, crear 
mercados multinacionales con filia-
les en Tailandia, Indonesia, Filipinas, 
Malasia e, incluso, la India, facili-
tando los desplazamientos baratos 
y seguros para todos los ciudada-
nos en lugares con grandes retos 
geográficos e infraestructuras de-
ficientes, involucrándose en pro-

yectos con fines sociales, sostenibi-
lidad e inclusividad. Todo esto fue 
calando, y pronto fue la compañía 
favorita de Asia. 

 
EL BACHE 

Air Asia había venido para que-
darse. Aviones coloristas, “buen 
rollito”, anuncios efectivos y tripu-
laciones guapas bailando en cada 
anuncio comercial. De hecho, el 
diario “New York Times” en 2007, 
los califica como los “pioneros 
más representativos” del trans-
porte aéreo en Asia. En 2014, y con 
un factor de ocupación de casi un 
80 por ciento y una flota de más 
de 100 aviones, transportaba ya 
más de 45 millones de pasajeros y 
crecía y crecía. Pero un suceso 
ocurre en 2016, que hace que 
todo se revuelva para hacerla 
desaparecer.  

La estrella amenazaba con 
apagarse de forma abrupta. El 28 
de diciembre de 2014 despega de 
Surabaya (Indonesia) el vuelo 
QZ8501 con destino a Singapur y 
poco después el A320 se precipita 
de forma sorpresiva en el Mar de 
China. El mundo contiene el 
aliento. Si bien Indonesia es un 
país con una climatología compli-
cada en época de lluvias, con las 
más formidables tormentas del 
planeta, por las que los aviones 
deben comportarse como bailari-
nas de ballet evitando el tiempo 
adverso, un A320 no puede des-
plomarse de esa forma. Surgen las 
sospechas de forma casi inme-
diata.  
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La compañía llega casi a cada esquina de los países del ASEAN 
(foto Francisco Camino).

Colorido avión 
de Air Asia en 
Denpasar 
(foto Francisco 
Camino).





Analizando someramente el 
accidente, que cuesta la vida a los 
162 ocupantes, el avión despega a 
las 05:24 y a las 07:24 se pierde el 
contacto. Había una tormenta 
formidable que alcanzaba hasta 

los 44.000 pies. El comandante 
pide ascender a 32.000, para mini-
mizar el impacto del tiempo ad-
verso, pero la petición se deniega 
por haber otros 7 vuelos en la 
zona. No obstante, se le da per-

miso para subir a 38.000 pies. En 
un instante, se desploma en el 
Mar de China. Tras el “shock” ini-
cial y la aparición de las “cajas ne-
gras” se llega a la conclusión, que, 
aunque el mal tiempo tuvo un 
efecto importante, no era la 
causa principal.  

Se produjo un fallo en el RTLU 
(Rudder Travel Limit Unit), un dis-
positivo que maneja los movi-
mientos incontrolados del timón 
a alta velocidad. Un “reset” en 
vuelo, que iba contra los manua-
les operativos de Airbus, la deso -
rientación espacial y acciones 
contradictorias de su tripulación 
para corregir una escora hacen 
que el avión entre en pérdida, sin 
poder su tripulación hacer nada 
para recuperar la aeronave. Fue 
un “shock” y se pensó que los 
bajos costes no habían funcio-

Tuve el placer de realizar un vuelo con Air Asia desde Bali al 
nuevo aeropuerto de Yogyakarta. Mi reserva fue realizada desde 
su macro “app” desde España sin demasiados problemas. La 
compañía siempre tuvo en cuenta la dificultad de acceder a los 
canales de reserva tradicionales en Asia y que el pasajero fuera 
autónomo. Por eso, desde el primer momento se motiva a que 
no solo reserve en un dispositivo móvil, sino que la facturación 
se haga también “online”. No penalizan por el uso de los mostra-
dores de facturación, que están siempre presentes en muchos 
aeropuertos menores. La Air Asia Superapp, ahora denominado 
Move, es todo un entramado comercial.  

No solo se pueden realizar todas las acciones propias de la 
compañía en los procesos de cada vuelo, sino reservar hoteles 
y en otras aerolíneas. Comprar servicios antes del vuelo, re-
servar coches, comidas, seguros, hasta cosas más inéditas 
como juegos “online” o chatear con otros pasajeros de la com-
pañía son factibles. Se ofrece un programa de pasajeros fre-
cuentes y el equipaje de cabina es gratis. Se establecen varias 
tarifas, siendo algunas, como la “Premium Flatbed” (asientos 
cama) solo exclusiva para Air Asia X.  

Los aviones están impolutos. Para garantizar su proverbial 
puntualidad, Air Asia, si los pasajeros están embarcados, tie-
nen la pasmosa costumbre de salir antes de su hora, en mi 
caso 30 min. antes. Los asientos están tapizados en cuero en 
toda la flota y las tripulaciones son proactivas y atractivas. La 
distancia entre asientos es de 28 pulgadas, con 29 en las pri-
meras filas. Los A330 disponen de tres clases diferentes, con 
zonas de bajo ruido y un servicio de personalización VIP lla-
mado Red Carpet, con acceso a salas VIP, facturación diferen-
ciada y embarque preferente, aunque solo está disponible para 
algunos destinos. Hay asientos-cama en largas distancias. 

El vuelo mío fue suave, la tripulación técnica especialmente 
informativa y con unos de los servicios de “catering” más am-
plios del sector, en donde abundan, además de “snacks”, dul-
ces y “sandwichs”, no solo productos locales, ecológicos y 
veganos, sino también platos completos a buen precio, en 
donde no faltan desayunos tipo inglés, platos occidentales ca-
lientes o locales como “par nasser”, “noodles” o “biryani” de ve-
getales. Como en muchas otras aerolíneas se sigue el precepto 
islámico y no se sirve alcohol ni cerdo, salvo en los vuelos de 
largas distancias de Air Asia X. Sin duda es una de las experien-
cias más eficientes y placenteras en la zona. 

VOLANDO CON AIR ASIA
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Las auxiliares se encuentran entre 
las más amables del sector 
(foto Air Asia).

Extensa carta de servicio a bordo de pago 
(foto Francisco Camino).

La aplicación de la compañía ofrece una infinita gama de 
servicios adicionales (foto Air Asia).

La compañía emplea una gran cantidad 
de comandantes de muchas naciones 
(foto Air Asia).









nado en Asia e iba a ser borrada 
de la zona. Fernandes, emocio-
nado y entre lágrimas, asume 
todas las responsabilidades. Sus 
enemigos comenzaron a celebrar 
la desaparición de Air Asia de 
forma prematura. 

 
CAMBIOS RADICALES 

Los accidentes, por muy luc-
tuosos que sean, traen cambios 
radicales y Air Asia tuvo que 
hacer un “reseteo” profundo, 
cambiar muchas cosas y poner 
las bases para evolucionar hacia 
una aerolínea más eficiente y, 
sobre todo, segura. Era lo que le 
pedía el público. No podía me-
terse en el círculo de siniestrali-
dad endémica que dominaba a 
países como Indonesia. No ha-
bría una segunda oportunidad. 
El aviso de error, se había acti-
vado 23 veces en las semanas 
anteriores: Mantenimiento in-
adecuado y fallos de comunica-
ción entre la tripulación fueron 
determinantes. Se debían modi-
ficar muchas cosas. 

Se toman más de 51 medidas 
concretas para mejorar facetas en 
mantenimiento en su MRM (Main-
tenance Resource Management), 
en la coordinación de sus tripula-
ciones en el CRM (Cockpit Re-
source Management) y mejoras 
en el CASS (Continue Analysis Sur-
vailance System), entre otras. En el 
blanqueamiento de su maltrecha 
imagen se intentan conseguir cer-
tificaciones internacionales, como 
el de calidad de IOSA (IATA Opera-
tional Safety Audit) y, en 2023 la 
prestigiosa auditora Airlinera-
tings.com, entre otras, como 
Skytrax, elige a la compañía, como 
una de más seguras de mundo, 
arrastrando un historial impecable 
desde su accidente en 2014.  

En una región con centenas de 
islas remotas, distancias kilométri-
cas, zonas desconectadas, pobla-
ciones ávidas de conexiones, pero 
en ocasiones poder adquisitivo 
bajo, es un terreno fértil, para el 
éxito del modelo “low cost”. Tras 
una parada por cuestiones de 
pandemia, Air Asia vuelve a reto-

mar operaciones en abril de 2020 
en vuelos regionales y los interna-
cionales de más alcance en octu-
bre de 2021. El crecimiento ha sido 
de nuevo ascendente y muy im-
portante. Es en la actualidad un 
conglomerado de empresas y ae-
rolíneas íntimamente conectadas.  

Sería muy farragoso, entrar en 
detalles con todas sus filiales, pero 
distinguimos dos lineas de nego-
cio diferenciadas. En primer lugar 
Capital A Berhad, que incluye Air 
Asia Malaysia, Air Asia Thailand, 
Air Asia Indonesia y Air Asia Philip-
pines. Está a punto de comenzar 
Air Asia Cambodia y, previamente, 
en 2022, Air Asia India se vende a 
Air India, operando ahora como 
AIX Connect. La idea es centrarse 
en el enorme pastel de tráfico que 
generan los países de ASEAN (As-
sociation of Southeast Asian Na-
tions), No en el sentido político, 
sino geográfico, que asocia a Bru-
nei, Myanmar, Camboya, Indone-
sia, Laos, Malasia, Filipinas, 
Singapur, Tailandia y Vietnam). 
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Air Asia X ofrece una clase "Business" para largas distancias (foto Air Asia).

La librea más conocida en toda su región (foto Air Asia).

Empleados de "handling" (foto Air Asia).





Además del grupo está la filial 
Air Asia X, que es una “low cost” 
de largas distancias con dos sub-
sidiarias Air Asia X Malaysia y Air 
Asia X Thailand. Con la llegada de 
los primeros A321XLR, que permi-

tirá abrir mercados de largas y 
medias distancias de baja densi-
dad, como Asia central y África, se 
prevé una fusión de todo el 
grupo, bajo la denominación de 
Air Asia Airlines. Esto facilitará una 
permeabilidad de la flota y, sobre 
todo, versatilidad, a la hora de 
usar en toda la red de vuelos 
todos los aviones. 

 
FLOTA, BASES Y FILIALES 

Entrando más en detalle, en 
todas sus filiales, opera exclusiva-
mente con flota de Airbus (con 
una gran carrera de pedidos) de 
A320ceo y A320neo, A321neo, 
A321F convertidos a cargueros y 
A330. A diciembre de 2023 dispo-
nía de 162 aviones operando a 165 
destinos de la zona, además de 
China, Japón, India, Australia, Ara-
bia Saudita, Nueva Zelanda y Es-
tados Unidos, entre otros. La 
compañía tiene su sede en el ae-
ropuerto de Kuala Lumpur, en un 
enorme espacio de 56.985 m2., lla-
mado RedQ. Dentro del Malasia 

cuenta con 4 bases operativas, 
Johor Bahru, Kota Kinabalu, Kuala 
Lumpur, Kuching y Penang y 
fuera del país dispone de las de 
sus filiales en Phnom Penh, Bang-
kok, Jakarta y Manila.  

Capital A Berhad transportó en 
2023 a más de 57 millones de pa-
sajeros, representando un 67 por 
ciento más que en el año anterior, 
con un índice de ocupación del 
88 por ciento. Air Asia X en sus 
A330 llevó a casi 3 millones de pa-
sajeros en el caso de Air Asia X 
Malaysia y 1,5 en Air Asia X Thai-
land. El “holding” se compone de 
otras unidades de negocios, 
como su filial de carga y envíos rá-
pidos, Teleport, con 2 A321F, que 
trasladaron 200.000 ton. el año 
pasado, con un crecimiento de un 
88 por ciento, con respecto a 
2022; Santan que provee el “cate-
ring” y el “duty free” de la compa-
ñía, con un volumen de negocio 
de más de 19 millones de transac-
ciones realizadas y un crecimiento 
de un 115 por ciento con respecto 
al año anterior.  

Debemos mencionar también 
a su división de prestación de ser-
vicios en tierra (handling) GTR, 
que atendió en 2023 a la friolera 
cantidad de 144.000 vuelos. Con 
un entramado realmente atomi-
zado de accionistas, debemos de 
mencionar someramente a Asia 
Digital Engineering, que ofrece 
mantenimiento integral a su flota, 
incluidas grandes revisiones (over-
haul), encargándose la multina-
cional de servicios aeronáuticos 
CAE de la formación de sus tripu-
laciones. Además, con fines socia-
les y apoyo a la comunidad, se 
lanzan proyectos educativos en 
su Air Asia Accademy y de ayuda, 
con proyectos filantrópicos en Air 
Asia Foundation.  

Se trata de un grupo empresa-
rial muy arraigado en Asia, que 
quiere ser algo más que una aero-
línea grande. El contacto con la 
comunidad es algo que no quie-
ren perder y luchan por asegu-
rarlo con sus iniciativas. Como 
uno de los mayores clientes de 
Airbus en Asia, la cooperación 
con el fabricante europeo es muy 
estrecha. Comenzó en 2018, con 
un plan con varios campos de ac-
ción, encaminado no solo a man-
tenimiento, sino a formación, 
análisis de datos y cooperación 
industrial. Air Asia ha realizado 
pedidos de casi 500 Airbus, inclu-
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Las cabinas de 
cortas y medias 
distancias están 
configuradas en 
clase única (foto 

Air Asia).

GTR Handling atiende a miles vuelos de 
la compañía cada año (foto Air Asia).

La compañía opera una pequeña flota de cargueros puros (foto Air Asia).



yendo 362 A321Neo, para ser en-
tregados en los próximos años.  

Con crecimientos record, sobre 
todo en sus “ancillary services” 
(extras), anunció con cierto albo-
rozo que se ha estabilizado des-
pués de la pandemia, y cimentó el 
camino con crecimiento de flota 
y rutas, sin salirse de los principios 

“low cost” y reduciendo los costes 
financieros, con una estructura 
más unitaria y fusionando nego-
cios. Busca nuevos mercados en 
una zona geografía con mucho 
potencial. China abrió el mercado 
exterior turístico hace unos meses 
y Malasia es uno de los países a 
los que les ha eliminado la visa de 

entrada (al igual que a España), y 
se observa una fuerte demanda. 
Por eso, su plan estratégico futuro 
está centrado, en la expansión a 
ese enorme mercado y a la India. 
En Asia Central se añadirá de 
forma más o menos inmediata 
Kazahstan.
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El cometido de Air Asia Accademy es 
brindar posibilidades educativas en la 
zona (foto Air Asia).

El A321 forma parte de su flota exclusiva de Airbus (foto Air Asia).    





La Fuerza Aérea recibió su primer 
Embraer ERJ-145LR que operará 
para LADE 

En una ceremonia realizada en la 
Base Aérea de El Palomar, en las afueras 
de la capital argentina, el ministro de 
Defensa, Luis Petri, encabezó el acto de 
recepción del primer birreactor de 
transporte regional Embraer ERJ140LR, 
matriculado como T95 y bautizado 
como “Vuelo del Pampero”, que incor
pora la Fuerza Aérea, en concreto al Es
cuadrón I de la I Brigada Aérea, que en 
este momento opera los recuperados y 
viejos Fokker F28 “Fellowship”, también 
birreactores. En su traslado desde Esta
dos Unidos realizó escalas en México y 
Perú y se incorpora. El ERJ140LR tiene 
una capacidad para 43 pasajeros, sube a 
altitudes de 37.000 pies y ofrece un al
cance de más de 2.500 km., con un peso 
máximo de despegue de 21.100 kg y una 
velocidad de crucero de 0,78 Mach.  

La finalidad de estos aviones es recu
perar capacidades de transporte de per
sonal a medias distancias y cubrirá 
también las operaciones de LADE (Líneas 
Aéreas del Estado), que tiene una red de 
vuelos de fomento que no son rentables 
para las compañías comerciales y que 
pertenece a la Fuerza Aérea Argentina. 

El aparato perteneció anteriormente a la 
aerolínea estadounidense de Regional 
One y los 2 primeros ejemplares se han 
comprado por 6.856.200 dólares. Tiene 
capacidad para operar en aeródromos 
pequeños y con escasa estructura. Pró
ximamente llegará el segundo avión ad
quirido, de similares características, el 
T96, que será asignado a las mismas ta
reas. La intención es adquirir hasta 4 
unidades de este modelo (Luis Piñeiro, 
corresponsal de Grupo Edefa en Buenos 
Aires). 

 
Condenan a Uruguay a pagar 80 
millones de dólares por el cierre 
de PLUNA 

El propietario de parte de las acciones, 
hasta 2012, de la antiguamente estatal 
PLUNA, el grupo argentino Leadgate y 
otros socios de la quebrada aerolínea de
mandaron al Estado uruguayo en 2019 
por su abrupta desaparición en plena cri
sis en 2012. Una peculiar compañía pana
meña de inversiones había comprado 
poco antes esas acciones de Pluna Líneas 
Aéreas y, a través del arbitraje, planteó, 
de forma bastante amañada, una com
pensación financiera por el presunto 
papel del Estado en la liquidación de la 
misma, una dudosa práctica jurídicocon
table. La firma Caballero Verde en 2018 
tomó el control de Latin American Regio

nal Aviation Holding (LARAH), la compa
ñía con sede en Panamá que fue propie
taria del 75 por ciento de PLUNA  hasta 
2012. 

Los anteriores propietarios de LARAH 
fueron Chorus Aviation, 3 ex directivos 
argentinos de Leadgate, una empresa 
desa parecida de capital privado (PE) y 
otros inversores internacionales. Lead
gate asumió la gestión de PLUNA tras el 
cierre de la brasileña Varig, en 2007 
(cuando el Gobierno de Tabaré Vázquez 
prefirió esta opción de privatización al 
grupo colombiano Avianca, el otro inte
resado), perdiendo su participación en la 
aerolínea en el momento que el Gobierno 
se hizo cargo por problemas financieros 
en 2012 y la cerró. Caballero Verde com
pró la participación de cada antiguo pro
pietario, quedando al frente de  LARAH. 
Invocando un tratado de inversión entre 
Panamá y Uruguay, pudo argumentar que 
el Gobierno uruguayo desem peñó un 
papel central en la desa parición de 
PLUNA en 2012. 

Caballero demandó por daños y per
juicios por cientos de millones de dólares,  
citando el valor proyectado de la aerolí
nea hoy, así como para cubrir el valor de 
7 birreactores regionales Nombardier 
CRJ900, cuya compra fue una exigencia 
de Leadgate, estando muy poco clara su 
necesidad real, que se vendieron en 2012 
como activos primarios. Se cree que Ca
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Ceremonia de recepción del ERJ-140LR que empleará LADE.



ballero está controlada por Tenor Capital, 
una firma  con sede en Nueva York con 
experiencia en el creciente campo de fi
nanciación de casos legales de inversores 
contra estados a cambio de diversas com
pensaciones. Un portavoz de Chorus Ca
nada confirmó entonces que la compañía 
ya no tenía interés en LARAH, pero se 
negó a dar mayor información. 

Fundada en 1936, PLUNA fue naciona
lizada en 1951, pasando por una serie de 
inep tas y deficitarias administraciones po
líticas hasta fines de 1972, cuando fue en
tregada a la Fuerza Aérea su gestión, que, 
exitosamente duró hasta el 20 de abril de 
1985, equilibrándola e incluso dando be
neficios y repartiendo dinero por produc
tividad a sus empleados, y luego 
parcialmente privatizada a Varig entre 
1990 y 1995, proceso que duró hasta la 
extinción de la línea brasileña en 2006. En 
2007, Uruguay llegó a un acuerdo –sin es
cuchar a otros interesados, como Avianca, 
por ejemplo– para adjudicar el 75 por 
ciento de PLUNA a Leadgate, aunque ga
rantizando el 100 por ciento de sus ope
raciones), que se comprometió a invertir 
cerca de 180 millones de dólares en la ae
rolínea, mientras que el Gobierno sostuvo 
el resto, extrañamente garantizando la to
talidad de las compras de aeronaves pro
puestas por Leadgate.  

Chorus Aviation de Canadá, que en
tonces operaba como Jazz, invirtió 15 mi

llones en LARAH en abril de 2010, a cam
bio de un 33 por ciento de capital en la 
compañía tenedora. Bajo Leadgate, la ae
rolínea aumentó su flota a 13 CRJ900 (so
bredimensionada de acuerdo a las 
capacidades del modelo), la más grande 
de su historia, y estableció un récord 
anual de pasajeros en 2011. Aun así, los 
problemas financieros aumentaron rápi
damente, por lo que la demanda de Ca
ballero argumentó que las actitudes del 
Gobierno jugaron un papel directo para 
evitar que la aerolínea se recuperase. 
Entre las acusaciones está los principales 
problemas de flujo de efectivo provoca
dos por cambios en los plazos de pago a 
la compañía petrolera estatal  ANCAP 
(entonces presidida por el posterior
mente depuesto y procesado por corrup
ción Raúl Sendic, ex presidente de la 
República). 

Luego debió conceder condiciones si
milares a líneas europeas para permane
cer en el país, en medio de  crecientes 
aumentos de precios del combustible y la 
propia intervención estatal –para algunos 
tardía– “impidiendo” a Leadgate y otros 
privados interesados obtener líneas de 
crédito. El entonces presidente José Mu
jica manifestó su prisa en clausurar la em
presa, para que, como ex socio del grupo 
Varig, no acabara siendo solidaria de las 
deudas del grupo brasileño, lo que era in
exacto, porque las mismas habían sido li

cuadas durante el Gobierno de Lula para 
facilitar su polémica compra por Gol. En 
junio de 2012, Leadgate, que, tras un 
errático y polémico accionar, creando in
cluso aerolíneas en Argentina, sufría una 
gran pérdida de dinero, devolvía, por 1 
dólar su participación en PLUNA al Estado 
uruguayo. 

El Estado procedió torpemente, sin es
cuchar a sus propios representantes en el 
directorio de la empresa, cuando adver
tían acerca de la gravedad de la situación, 
del sobredimensionamiento de la flota o 
de errores gerenciales de Leadgate. En el 
segundo trimestre de 2012 se anunció 
que Pluna tenía grandes dificultades fi
nancieras y que el Gobierno uruguayo 
había tomado el control de la aerolínea, 
lo que le permitiría continuar operando, 
dijo Jazz en un comunicado de agosto de 
2012. “Todas las acciones en PLUNA man
tenidas indirectamente por LARAH/Lead
gate, incluida la parte de propiedad 
indirecta de Chorus, se colocaron en un 
fideicomiso con la Bolsa de Valores de 
Montevideo a cambio de ciertas condi
ciones e indemnizaciones del Gobierno 
uruguayo. La compañía canadiense regis
tró 16,4 millones de dólares por dicha 
gestión como resultado.  

Pocas semanas después de que Lead
gate entregase su participación en PLUNA 
al Gobierno, la aerolínea, que enfrentaba 
duras amenazas de huelga, se declaró, 
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CRJ de la desaparecida PLUNA.





apresuradamente en bancarrota y cerró. 
Sus activos, incluidos 7 CRJ900 (los otros 
6 se devolvieron al  fabricante, pues esta
ban en alquiler) y derechos de ruta, se li
quidaron en unos meses, tras una falsa 
subasta convocada por el entonces Go
bierno de José Mujica, quien había optado 
por crear, junto al sindicato de PLUNA, la 
inviable aerolínea Alas U, que voló 8 
meses y también quebró. En 2016, el 
Poder Judicial uruguayo, en polémico fallo, 
estimó que los ejecutivos de Leadgate –
procesados por su gestión en la empresa– 
no habían sido, sin embargo, responsables 
por la desaparición de PLUNA.  

Esto  pudo reforzar el controvertido 
caso legal contra el Estado, que recibe un 
revés en un fallo inapelable, por una mala 
gestión del período anterior, correspon
diente al quinquenio de José Mujica. La 
cifra se divide en 30 millones de capital y 
el resto por intereses, los que mensual
mente se incrementan en medio millón 
de dólares, totalizando hoy 80 millones, 
de los 860 millones e intereses que este 
extraño fondo pretendía originalmente, 
antes de la defensa planteada por Uru
guay, en un juicio al menos curioso y ex
traño (Javier Bonilla, corresponsal de 
Grupo Edefa en Río de Janeiro). 

Transporte Aéreo Militar obtiene 
autorización para realizar vuelos 
comerciales en cuatro rutas 

La Autoridad de Regulación y Fiscali
zación de Telecomunicaciones y Trans
portes (ATT) boliviana anunció en 
audiencia pública que se aprobó entre
gar la autorización a la empresa pública 
Transporte Aéreo Militar (TAMep) para 
que realice vuelos comerciales. El direc
tor de la ATT, Néstor Ríos, explicó que la 
línea aérea cubrirá las rutas entre La Paz, 
Cochabamba, Santa Cruz y Pando con un 
avión tetrarreactor de transporte regio
nal Avro RJ70, con capacidad para 70 pa
sajeros. TAMep presentó a la ATT la 
solicitud para prestar el servicio de trans
porte de pasajeros, carga y correos. Tras 
verificar el cumplimiento de los requisi
tos, se realizó la audiencia pública para 
analizar la petición. 

En el encuentro participaron los otros 
operadores aéreos del país (Boliviana de 
Aviación y Ecojet), autoridades y organi
zaciones sociales, que no presentaron 
ninguna observación a la propuesta téc
nica presentada. «Ya concluida la sociali
zación; estamos a vísperas para autorizar 
que la empresa pueda realizar operacio

nes aéreas en el país», dijo Ríos, que ex
plicó que la presencia de una nueva em
presa de transporte aéreo en el país va 
en beneficio de los usuarios, que tendrán 
una alternativa más para escoger el ser
vicio que más les convenga. «La pro
puesta del plan de negocios de este 
operador plantea que de aquí a unos 
meses y, según las condiciones del mer
cado, pueda ampliar el número de avio
nes que tiene», declaró Ríos.  

Respecto a rutas y número de vuelos 
que realizará en las 4 rutas, serán evalua
dos y aprobados por la Dirección General 
de Aeronáutica Civil (DGAC). «Dentro de 
la normativa regulatoria del país la pri
mera fase para la evaluación técnica la re
aliza la DGAC, la autorización comercial es 
lo que da la ATT», aclaró. TAMep es una 
empresa estratégica del Estado, que, en 
mayo de 2023, y tras más de dos años, re
tomó sus servicios con vuelos charter en 
diferentes rutas. Transporte Aéreo Militar 
fue creado en 1945 como servicio institu
cionalizado de la Fuerza Aérea Boliviana 
para el transporte de pasajeros y carga.
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Volotea incorpora 3 A320 

Volotea incorporó desde principios del 
año 2 Airbus A320 con motores CFM56 y 
180 plazas a su flota, para responder al in
cremento de la capacidad que necesita y las 
nuevas rutas anunciadas para 2024. Pasa 
así a operar 20 A319 y 24 A320. La compa
ñía tendrá en este ejercicio una red de 450 
rutas y ofrecerá entre 12,5 y 13 millones de 
asientos (un 1216 por ciento más a 2023 y 
un 60 más que en 2019), confiando en 
transportar a 12 millones de personas en 
alrededor 80.000 vuelos con una plantilla 
que alcanzará 2.000 trabajadores. Llega a 
más de 110 aeropuertos en Europa y sus 
principales mercados son Francia, Italia y 
España, disponiendo de bases en 21 peque
ñas y medianas ciudades europeas: Astu
rias, Atenas, Bari, Bilbao, Burdeos, Brest, 
Cagliari, Florencia, Hamburgo, Lille, Lyon, 
Lourdes, Marsella, Nantes, Nápoles, Olbia, 
Palermo, Estrasburgo, Toulouse, Venecia y 
Verona, siendo las de Brest y de Bari nue
vas.  

Stephen Rapp, director Financiero, de
claró: «Solo el año pasado, Volotea trans
portó 10,4 millones de pasajeros en más de 
70.000 vuelos, con una ocupación media de 
nuestros vuelos regulares del 92 por ciento. 
La previsión para este año es seguir cre
ciendo e incrementar nuestra capacidad al
rededor de un 15. La incorporación de los 
nuevos aviones nos ayudará a hacer frente 
a la demanda del verano, la época de más 
actividad para la compañía». En 2021 inició 
la renovación de su flota para pasar del 
poco exitoso birreactor Boeing 717 (el úl
timo derivado del viejo DC9) a los A319 y 
A320. Desde sus orígenes, en 2012, puso en 
marcha más de 50 iniciativas para reducir 
el consumo de combustible, la optimización 
de todas las fases del vuelo mediante la 
aplicación de inteligencia artificial para me
jorar el rendimiento y optimizar el uso de 
combustible. 

También realiza lavados más frecuentes 
de los motores y revestimientos externos 

de las aeronaves para conseguir que sean 
más eficientes y usan un solo motor du
rante los rodajes. Gracias a estas medias, la 
compañía prevé reducir en un 50 por ciento 
las emisiones directas de CO2 para 2025, 
cinco años antes de lo inicialmente pre
visto. En 2022 empezó a introducir los com
bustibles sostenibles de aviación (SAF) y 
colabora con diferentes fabricantes para 
promover su desarrollo, así como en la bús
queda de otras alternativas, como el hidró
geno o la energía eléctrica. Volotea fue 
creada en 2011 por Carlos Muñoz y Lázaro 
Ros, fundadores de Vueling, y es una de las 
aerolíneas independientes de mayor creci
miento en Europa. 

 
Air Nostrum mejora su programa de 
eficiencia de combustible 

En un decidido paso hacia la aviación 
sostenible, Air Nostrum ha elegido la plata
forma de pilotaje ecológico “SkyBreathe” 
para mejorar su ahorro de combustible y 
reducir el impacto medioambiental. Desa 
rrollada por OpenAirlines, esta solución de 
ahorro de combustible es líder en el mer
cado, pues en la actualidad la usan más de 
66 aerolíneas. Impulsada por los valores de 
innovación y calidad, y consciente de los 
retos que plantea la situación climática 
mundial, la aerolínea española reconoce la 
importancia de utilizar soluciones tecnoló
gicas avanzadas para optimizar sus opera
ciones. La integración de “SkyBreathe” en 

su sistema de gestión de flotas se alinea 
perfectamente con su compromiso de lo
grar un mayor ahorro de combustible. 
“SkyBreathe 360°” analiza y optimiza el 
consumo de combustible en toda la flota de 
una compañía aérea.  

Mediante algoritmos de “Big Data”, in
teligencia artificial y “machine learning”, el 
“software” permite a sus diferentes usua
rios ahorrar hasta un 5 por ciento de com
bustible en todas sus operaciones de vuelo. 
Los responsables de combustible, despa
chadores, técnicos de operaciones de 
vuelo, pilotos y especialistas en manteni
miento pueden acceder a más de 2.000 
medidas que les ayudarán a configurar un 
programa de gestión del combustible efi
caz. Reconocida por su facilidad de uso, la 
solución ofrecerá numerosas oportunida
des de ahorro en tan solo unos “clics”. Air 
Nostrum será guiada a lo largo de todo el 
proceso por un experto en eficiencia de 
combustible de OpenAirlines, apoyo que 
abarcará desde la implantación hasta el 
despliegue de medidas y la adaptación con
tinua de un plan de mejora del rendi
miento.  

También podrá beneficiarse de las expe
riencias y consejos compartidos por otras 
aerolíneas. «Estamos orgullosos de anun
ciar la colaboración con OpenAirlines, soli
dificando nuestra dedicación a la 
sostenibilidad medioambiental. Nuestro 
compromiso de minimizar nuestra huella 
de carbono y adoptar prácticas ecológicas 
es inquebrantable. Al integrarlo en nuestras 
operaciones, estamos adoptando una he
rramienta revolucionaria que ejemplifica 
nuestra postura proactiva para lograr la efi
ciencia operativa, al tiempo que fomenta
mos la responsabilidad ecológica», afirmó 
Manuel Jiménez, director general de Air 
Nostrum. «Incorporarlo a nuestra flota es 
un movimiento estratégico, no solo para re
ducir nuestro impacto medioambiental, 
sino también para establecer nuevos pun
tos de referencia en la industria de la avia
ción sostenible», destacó Borja Mas Vilella, 
director de Operaciones de Vuelo de Air 
Nostrum. 

Alexandre Feray, máximo responsable 
ejecutivo de OpenAirlines, comentó: «Esta
mos orgullosos de formar parte de la estra
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Airbus A320 de Volotea.

Air Nostrum es la mayor aerolínea regional española y una de las principales europeas.



tegia de Air Nostrum para reforzar su pro
grama de eficiencia de combustible. Las ca
pacidades de “SkyBreathe” les permitirá 
tomar decisiones informadas, lo que se tra
ducirá en importantes ahorros de costes y 
combustible. Air Nostrum demuestra su li
derazgo adoptando nuevas tecnologías 
para un futuro más ecológico». Air Nostrum 
es la principal compañía de aviación regio
nal en España y una de las mayores euro
peas de su clase. Opera para el Grupo Iberia 
bajo la marca Iberia Regional Air Nostrum. 
Conecta 59 destinos en 8 países de Europa 
y el Norte de África con su flota de 48 avio
nes de nueva generación. Cuenta con 1.500 
empleados. En sus 29 años de historia ya ha 
transportado a más de 100 millones de pa
sajeros. 

OpenAirlines es una empresa francesa 
“cleantech” formada por un equipo de ma
temáticos, ingenieros aeronáuticos, cientí
ficos de datos, pilotos, expertos en TI y 
especialistas en rendimiento de aeronaves 
altamente cualificados que operan desde 
sus bases de Toulouse, Hong Kong, Miami 
y Montreal. Está especializada en el desa
rrollo de tecnología digital para ayudar a las 
aerolíneas a alcanzar sus objetivos de sos
tenibilidad y emisiones. Otras aerolíneas 

que utilizan “SkyBreathe” son Air France, 
EasyJet, DHL, Norwegian, IndiGo, Flydubai 
y Atlas Air. 

 
Euroairlines amplía su servicio de 
aerotaxi con un nuevo Cessna 421C 

Euroairlines presentó el 21 de febrero su 
nueva adquisición, un avión Cessna 421C 
“Golden Eagle”, en Madrid/Cuatro Vientos, 
con el objetivo de expandir sus operaciones 
hacia el Norte de África. Con esta nueva in
corporación transportará pasajeros, mer
cancías, animales e isótopos médicos. 

Tiene 6 plazas y se suma a su Beechcraft 
“Baron G58” con capacidad para 4 pasaje
ros y un alcance superior a los 2.700 km. El 
Cessna 421C es un bimotor que puede al
canzar velocidades de hasta 475 km/h. y 
una de crucero de 444, con un alcance que 
supera los 2.000 km. Según Antonio López 
Lázaro, director ejecutivo de la compañía, 
permite acceder a nuevas rutas y expandir 
su oferta con una experiencia de vuelo más 
personalizada y eficiente, a un precio redu
cido, teniendo rutas programadas a España, 
Portugal, Francia, Italia, Marruecos, Túnez 
y Argelia.

El nuevo Cessna 421 de Euroairlines.



ILA Berlin 2024  

La feria aeroespacial de ILA Berlín que se 
celebrará del 5 al 9 de junio este año (los 
dos últimos días abiertos al público) ha 
puesto su foto en la innovación, nuevas tec
nologías y sostenibilidad. Los tópicos serán 
los combustibles sostenibles SAF (Sustaina
ble Aviation Fue), el hidrógeno, las aerona
ves eléctricas de despegue y aterrizaje 

vetical eVTOL (Electric Vertical TakeOff and 
Landing) para el transporte urbano y el em
pleo de la inteligencia artificial en la aviación 
militar. Numerosas empresas han confir
mado su participación, haciendo esta expo
sición más grande.  

Entre otras muchas, estarán presentes Air
bus, Boeing, Aerodyne Aircraft Development, 
Aviation Initiative for Renewable Energy in 

Germany, Fraunhofer Institute, GE Aviation, 
Kawasaki, Lufthansa Technik, MTU Aero En
gines, Rolls Royce, Zapp Precision Metals, SA
FRAN, Ariane Group, JenaOptronik, etc. Se 
pondrá énfasis en el segmento especial, con 
ministerios y agencias presentando sus inno
vaciones y se podrán ver los satélites “Earth
Care” y “Sentinel2C”. así como el nuevo 
cohete “Ariane 6”, que se lanzará este año.
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Actualmente, hay 4 aeropuer-
tos abiertos al tráfico comercial 
dentro de las fronteras nacionales 
de Bulgaria, de los cuales el más 
grande es el de Sofía. Los oríge-
nes se remontan a 1937, cuando el 
zar Boris III firmó un decreto rela-
tivo a la cesión de un área en el 
territorio del pueblo de Vrazh-
debna para la construcción de un 
aeródromo, construcción que se 
completó dos años después, ini-
cialmente con una terminal de 
pasajeros y, en el bienio siguiente, 
con la inauguración de un aero-
puerto dotado de una pista total-
mente asfaltada.  

Durante la II Guerra Mundial, 
las infraestructuras fueron utiliza-
das por militares, reanudando el 
tráfico civil en 1947 gracias a una 
terminal de pasajeros, obra del ar-
quitecto Ivan Marangozov y divi-
dida en tres zonas (vuelos 

gubernamentales, conexiones in-
ternacionales y líneas domésticas), 
con una capacidad máxima anual, 
pronto alcanzada, de 600.000 
usuarios. En la década de 1960 ex-
perimentó una serie de remode-
laciones y ampliaciones, con el 
reposicionamiento del área de 
vuelos con el exterior, una amplia-
ción de la de domésticos y el tras-
lado, a un edificio dedicado, de 
los vuelos gubernamentales, así 
como apertura de una sala VIP y 
incremento de la plataforma para 
aeronaves.  

Tras la activación de una termi-
nal de carga y la construcción de 
varios hangares nuevos, en 1990 
se llevaron a cabo obras de reno-
vación estética, seguidas de una 
importante ampliación del lado 
tierra, a pesar de la progresiva re-
ducción a casi cero de las cone-
xiones aéreas internas, entrando 

en funcionamiento una segunda 
terminal, la T2, en 2006, y también 
vio la finalización de una nueva 
pista, junto con calles de rodaje 
adicionales, gracias a importantes 
inversiones europeas y árabes.  

En 2015 se inauguró la estación 
de metro del aeropuerto, junto a 
la T2, nueva terminal de una de las 
líneas urbanas de Sofía. Desde 
2021, el gestor de estas instalacio-
nes de propiedad estatal es el 
consorcio SOF Connect, integrado 
por el fondo de inversión francés 
Meridiam y el austriaco Strabag. 
Codificado por la IATA (Internatio-
nal Air Transport Association) 
como SOF y por la OACI (Organi-
zación de la Aviación Civil Interna-

AIRLINE  41

Por Massimo DOMINELLI

Torre de control de Sofia.

Una de las naciones de los Balcanes, que también 
ha sido conocida durante mucho tiempo por sus 
ciudades turísticas en la costa del Mar Negro, es 
Bulgaria. República Popular en el periodo del 
Comunismo es una República parlamentaria y su 
capital es Sofía, habitada por 1,2 millones de 
personas sobre una superficie de casi 500 km2.

Aeropuertos de Bulgaria

Vista aérea de Sofia.



cional) como LBSF, se encuentra a 
10 km. al Este del centro de la ca-
pital con fácil y rápido acceso por 
la Línea 4 del Metro, además de 
un autobús urbano público. 

DOS TERMINALES 
Y UNA PISTA 

Actualmente hay dos termina-
les de pasajeros en funciona-
miento. La primera, o T1, se 
inauguró en 1937 y fue ampliada 
en varias ocasiones y se reformó 
por completo en el año 2000, 
dando servicio a compañías de 
bajo coste y chárter. De menor ta-
maño que la T2, cuenta con una 
sola planta principal con 23 mos-
tradores de facturación, 2 áreas 
de controles de seguridad y adua-
nas y una tercera para embar-
ques, dividida en dos secciones de 

idénticas dimensiones y un total 
de 7 puertas de embarque.  

La Terminal 2, ocupa una super-
ficie de 56.000 m2., alberga 34 mos-
tradores de facturación y cuenta 
con 7 pasarelas móviles de acceso 
a las aeronaves, además de estar 
flanqueada en el lado tierra por 
un aparcamiento cubierto para 
820 vehículos junto a un segundo 
estacionamiento descubierto de 
400 plazas al exterior de la T1. En 
detalle, en la T1 hay, entre otras 
cosas, una sucursal bancaria de 
Eurobank Bulgaria y una oficina 
de cambio y, en la T2, la una com-
pañía de seguros, una sala de ora-
ción y meditación, así como una 
sala para viajeros más jóvenes.  

También hay innumerables 
puntos de restauración, tienda 
libre de impuestos, farmacia, así 

como la sala “Aspire”, mientras 
que un edificio, conocido como 
“VIP Lounge” y ubicado en el ex-
tremo Oeste de la T1, pero com-
pletamente autónomo, se 
caracteriza por cuatro elegantes 
salas y un aparcamiento exclusivo. 
Tampoco hay que olvidar la termi-
nal de carga, estructurada en 2 
edificios sobre una superficie de 
14.000 m2. y con una capacidad de 
20.000 ton. anuales. equipados 
con cuartos fríos para productos 
perecederos, locales para la cus-
todia temporal de animales y de 
mercancías reguladas.  

El lado aire dispone de una 
única pista (09-27) de 3.600 m. de 
largo y dotada de un sistema de 
aterrizaje por instrumentos ILS (Ins-
trument Landing System) de Cate-
goría 3B, 43 puestos de 
estacionamiento de aeronaves y 
una torre de control de 50 m. de al-
tura. En los terrenos del aero-
puerto hay un edificio para vuelos 
gubernamentales, gestionado por 
la Fuerza Aérea, un gran centro de 
mantenimiento de aeronaves de 
Lufthansa Technik, con 1.300 em-
pleados y clientes también de 
Oriente Medio y África, que realiza 
trabajos hasta las revisiones D, otro 
centro similar de Rose Air Technik 
con un hangar de 5.000 m2. así 
como la base del Escuadrón de 
Transporte 16 de la Fuerza Aérea.  

En 2023 registró 7,2 millones de 
viajeros y 19.700 ton. de carga y 
60.561 movimientos de aeronaves. 
Operan 29 aerolíneas -entre las 
que se encuentran las “low cost” 
EasyJet, Ryanair y Wizz Air-, de las 
cuales 3 solo estacionales y 4 
charter de temporada, que vue-
lan a una larga lista de destinos 
europeos, con un importante in-
cremento en el periodo estival, así 
como como a Abu Dhabi, Aqaba, 
Dubai, Doha, Manama, Ryad y Tel 
Aviv en el Cercano Oriente, África 
(Cabo Verde, Egipto, Kenia, Ma-
rruecos, Túnez y Zanzíbar); en el 
Lejano Oriente, Mauricio, Seyche-
lles y Phuket en Tailandia, así 
como La Romana en el Caribe. 
¿Qué futuro? Se habla de la cons-
trucción de una tercera terminal 
de pasajeros, que estaría termi-
nada en 2030, y de una completa 
y sustancial renovación, tanto de 
la T1 como de la T2. 

 
DE BURGAS A PLOVDIV 

El segundo aeropuerto de Bul-
garia es Burgas, BOJ para IATA y 
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Vista general 
de Varna.

La terminal de 
Varna desde el 

lado aire.

Interior de la 
Terminal 2 de 

Sofia.



LBGG la OACI, con 1,85 millones de 
viajeros en 2023 y 13.180 movimien-
tos de aviones de 27 aerolíneas, 
todas con vuelos estivales (inclu-
yendo a Tel Aviv y la “low cost” 
Ryanair) y algunas sólo con enla-
ces charter estacionales, mientras 
que solo Wizz Air, está presente 
todo el año con un servicio regu-
lar a Londres/Luton. Es de propie-
dad estatal, administrado por la 
empresa binacional (Bulgaria y 
Alemania) privada Fraport Twin 
Star Airport Management. Abrió 
sus puertas en junio de 1947 y 
tuvo una expansión progresiva en 
las décadas de 1950 y 1960, in-
cluida la construcción de una 
pista de aterrizaje asfaltada, con-
virtiéndose en internacional en 
1970.  

La terminal actual, inaugurada 
en diciembre de 2013 para reem-
plazar a la existente, construida 
en la década de 1950 y ampliada a 
principios de la de 1990, ocupa 
20.000 m2. para atender hasta 2,7 
millones de usuarios anuales. 
Cuenta con 31 mostradores de 

facturación y 8 salidas o puertas 
de embarque, mientras que las lle-
gadas, con 12 puesto de control 
de documentos y 4 cintas para la 
entrega de equipajes, se dividen 
en 2 zonas (viajes con países fir-
mantes del Tratado de Schengen 
y no). Hay un jardín de 550 m2., si-
tuado en el exterior, en el lado tie-
rra. Existe una única la pista de 

hormigón (04-22) de 3.200 m. de 
largo, la quinta más grande de 
todos los Balcanes.  

En tercer lugar, se encuentra el 
aeropuerto de Varna, con 1,84 mi-
llones de pasajeros y 13.850 movi-
mientos de aeronaves nuevamente 
en 2023. Una vez más propiedad del 
Estado búlgaro y administrado por 
la misma empresa de Burgas, es el 
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sucesor del anterior aeropuerto de 
Tihina. fue inaugurado en mayo de 
1948 y ampliado y mejorado, con 
una nueva terminal y una nueva 
pista, entre 1972 y 1974. La actual 
terminal, en funcionamiento desde 
agosto de 2013 y obra de la em-
presa británica de proyectos de 
edificios Pascall+Watson, con sede 
en Londres, tiene una superficie de 
18.000 m2., cuenta con 25 mostrado-
res de facturación y una capacidad 
anual de 1,8 millones de usuarios.  

En el lado aire, la pista de as-
falto tiene una longitud de 2.500 
m. con orientación 09-27. Ubicado 
a 10 km. del centro de Varna y 
cerca de la ciudad de Aksakovo, 
el aeropuerto es conocido por 
IATA como VAR y por la OACI 
como LBWN y es utilizado por 24 
aerolíneas, de las cuales 14 son es-
tacionales, 5 charter de tempo-
rada y 5 operan todo el año 
(Austrian Airlines, Bulgaria Air, 
Ryanair, Turkish Airlines y Wizz 
Air). Los destinos son únicamente 
europeos, a excepción de Ham-
mamet (Túnez), Tel Aviv (Israel) y 
Teherán (Irán), este último conec-
tado tanto por Mahan Air como 
por Qeshm Air, ambas iraníes.  

Menos concurrido es el aero-
puerto de Plovdiv, PDV para la 
IATA y LBPD para la OACI. Gestio-
nado por la empresa estatal Plov-
div Airport EAD, en 2023 registró 
un tráfico de 184.000 pasajeros fir-
mado por 7 aerolíneas, 2 de las 
cuales (Ryanair y Wizz Air) perma-
nentes todo el año, una estacio-
nal, la israelí Arkia, y 4 charter de 
temporada (BH Air, European Air 
Charter, Jet2com y la turca SunEx-

press) con rutas a 13 destinos, 2 de 
ellas con Egipto, 2 con Túnez, Tel 
Aviv en Israel y el resto en Europa. 
A 6 km. al Sureste del centro de 
Plovdiv y en el territorio del pue-
blo de Krumovo, el aeropuerto 
tiene su origen en 1928 y fue es-
pectador de vuelos comerciales 
con Sofía en 1947. 

Fue al año siguiente, como es-
cala intermedia, junto con Burgas, 
en la línea regular entre Sofía y 
Varna. Después del estableci-
miento del 5º Regimiento Aéreo 

de la Fuerza Aérea búlgara a fines 
de la década de 1940 y un cierre 
temporal en 1962 de un año para 
permitir que se llevaran a cabo 
obras de ampliación, se inauguró 
una nueva terminal de pasajeros 
en 1965 y se incrementó aún más 
la plataforma para estaciona-
miento de aeronaves. Los desarro-
llos posteriores, especialmente en 
la actividad de carga, se produje-
ron en la década de los setenta y, 
acabadas definitivamente en la 
década de los 80 finalizadas todas 
las conexiones aéreas internas, los 
vuelos charter crecieron significa-
tivamente.  

En julio de 2009 entró en servi-
cio la nueva terminal, con una su-
perficie de 6.750 m2. y capacidad 
para atender hasta 1.000 viajeros/h., 
con 10 mostradores de facturación 
y 3 puertas de embarque. La pista 
de hormigón 12-30 es de 2.500 m. 
de longitud. Finalmente, también 
en los terrenos del aeropuerto se 
encuentra la Base Aérea de Kru-
movo, hogar de una unidad de he-
licópteros de la Fuerza Aérea de la 
nación, y, casi adyacente, el Museo 
Aeronáutico de Plovdiv, inaugu-
rado en 1991 y que también exhibe 
aviones utilizados en los años de la 
Guerra Fría, cuando el país se unió 
al Pacto de Varsovia.

Interior de la terminal de Plovdiv.

Torre de control 
de Burgas.
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El aeropuerto internacional 
mexicano de Los Cabos confía 
su ampliación a Aertec 

Aertec, empresa de ingeniería especia
lizada en aeropuertos, concluyó a finales 
del año pasado su labor de asesoría para la 
expansión del aeropuerto internacional de 
Los Cabos, ubicado en la región mexicana 
de Baja California. Gestionado por el Grupo 
Aeroportuario del Pacífico, encomendó a la 
española un estudio en dos fases para 
adaptar la infraestructura al aumento pre
visto de pasajeros para los años 2036 y 
2048. Enfocado principalmente al turismo, 

cuenta con una pista de más de 3 km. y 2 
terminales de pasajeros (internacional y 
doméstica). Se espera que para el año 2036 
haya un flujo de 13,5 millones de viajeros. 
Para ajustar la capacidad de sus instalacio
nes, Aertec ha diseñado el aeropuerto a 
medio plazo, después de analizar sus pro
cesos aeroportuarios, como los mostrado
res, la capacidad del sistema de revisión de 
equipajes, puertas de embarque, control de 
seguridad y aduanas.  

Alejandro Martín Cardinal, responsable de 
arquitectura de Aertec, destaca que en la pri
mera fase del estudio se evaluó la capacidad 
de gestión actual de las dos terminales y se 

definieron las necesidades anticipadas para 
2036 en función del crecimiento proyectado 
de usuarios. La propuesta consiste en unificar 
las terminales en una sola, aumentando la su
perficie de 55,000 m2. a 70.000 en 2036. Se 
realizó una simulación dinámica para demos
trar la viabilidad de la propuesta, conside
rando el plan de vuelos hasta 2036. Además 
de examinar detalladamente las terminales, 
contempló la ampliación de las posiciones de 
estacionamiento de aviones comerciales de 
22 a 31 y duplicar la capacidad de las zonas 
de aparcamiento de vehículos.  

La segunda fase del estudio aborda el 
crecimiento previsto para 2048, con un trá
fico proyectado de 20,4 millones de pasaje
ros, incluyendo la expansión a 34 puestos 
de estacionamiento de aeronaves, 2.000 
plazas de aparcamiento y el diseño de una 
nueva terminal para vuelos domésticos. 
Aertec, especializada en tecnología y con 
actividad en la industria aeroespacial, de
fensa y aeropuertos, cuenta con una amplia 
experiencia y conocimiento experto en los 
procesos aeroportuarios, adquirido en las 
últimas dos décadas. Ha participado en más 
de 160 aeropuertos, incluyendo varios en 
países de Sudamérica, como Perú, Colom
bia, Brasil, Bolivia, Chile, Paraguay, y ahora 
se suma a su lista de referencias México.

NOTICIASA E R O P U E R T O S  Y  AT C  E X T R A N J E R O S

AIRLINE  45

Terminal del aeropuerto 
de Los Cabos. 





El aeropuerto de Teruel invertirá 
en un hangar para dirigibles 
estratosféricos   

El Consorcio del Aeropuerto de Teruel ha 
licitado la construcción de un hangar y una 
nave de producción de dirigibles estratos
féricos destinados a la prestación de servi
cios de telecomunicaciones y de 
investigación espacial. El presupuesto de li
citación asciende de 36.598.681,63 euros y 
se financiará con el Fondo de Inversiones 
de Teruel (FITE) y contempla un desem
bolso plurianual en los ejercicios 2024 (4 
millones de euros), 2025 (20 millones) y 
2026 (12,59 millones). El plazo de ejecución 
será de 20 meses desde el inicio de las 
obras, cuya previsión es que puedan estar 
finalizadas para el primer semestre de 
2026. Según recoge el proyecto, redactado 
por el ingeniero aeronáutico Pablo Sen
chermés y aprobado por el Consejo Rector 
del Consorcio del Aeropuerto de Teruel en 
octubre de 2023, la instalación estará for
mada por 3 zonas diferenciadas: recepción 
de mercancías, producción y hangar. 

El edificio contará con una planta rectan
gular de 376,2x70,8 m. Su forma responde 
a la función que albergará, con 3 tipologías 
formales: nave industrial a dos aguas con 
una altura de 23,1 m., correspondiente con 
la zona de mercancías y producción, una bó
veda de cañón de 57,1 m. de alto corres
pondiente con la zona de hangar y un cajón 
de puertas, formado por una estructura po
liédrica de 6 lados y 57,1 m. de altura. De
lante de la fachada Este del hangar existirá 
una plataforma para el despegue del dirigi
ble, con unas dimensiones de 300x220 m. 
Delante de la fachada Oeste se proyectará 
una plataforma para que este tipo de vehí
culos pueda maniobrar y entrar marcha 
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Dirigible de Sceye.

Así sería el hangar de dirigible en Teruel.

Dirigible dentro del hangar que se prevé en Teruel.



atrás a la zona de descarga de mercancías.  
En la fachada Sur del hangar habrá una 

serie de plazas de aparcamiento para los 
trabajadores, así como 2 puestos de esta
cionamiento para vehículos cisterna de 
helio. Para el director gerente del aero
puerto de Teruel, Alejandro Ibrahim, la li
citación de este nuevo hangar “es la 
inversión más importante y cuantiosa de 
todas cuantas se han hecho hasta el mo
mento”. Con la construcción de este nuevo 
hangar y la nave de producción, el aero
puerto de Teruel permitirá atraer una 
nueva actividad, como es la de los vuelos 
en la estratosfera con dirigibles para ser
vicios de telecomunicaciones o investiga
ción, entre otros. 

 
Aena adjudica a Andino Global 
una parcela para una terminal 
de carga en Madrid/Barajas 

Aena ha adjudicado a Andino Global, a 
través de Servicios Aeroportuarios Andino 
Global (SAASA), empresa del grupo espe
cializada en el desarrollo de infraestructu
ras aeroportuarias y servicios logísticos, el 
derecho de superficie de una parcela para 
la construcción y explotación de una nave 
destinada a actividades de mercancías aé
reas en Madrid/Barajas. Licitada para acti
vidades de “handling” y “autohandling” (no 
de rampa), almacenamiento, transporte y 
distribución de mercancías y carga aérea, 
forma parte de los terrenos que conforma
rán la llamada Cuidad Aeroportuaria, que 
dará servicios complementarios al aero
puerto. Situada en la denominada rampa 4, 
donde se ubican hangares y empresas de 
carga, “handling” y mantenimiento de ae
ronaves, ha tenido un gran interés entre el 
sector, pues se presentaron 8 ofertas.  

Para el primer año, la renta de adjudica
ción ha sido de 1.603.310,48 euros, lo que 
supone un incremento sobre la licitación 
del 385 por ciento. El importe del derecho 

de superficie, que tiene una duración de 30 
años, se abonará de acuerdo a un pago de 
renta mensual creciente. El adjudicatario 
tiene una edificabilidad máxima de 3.900 
m2. de los 10.241 que ocupa y deberá ob
tener, además de todas las licencias perti
nentes, autorizaciones administrativas y 
permisos necesarios para el desarrollo de 
la actividad y, previamente, el informe fa

vorable de Aena sobre el proyecto para ga
rantizar su coherencia y compatibilidad con 
el planeamiento del aeropuerto. La futura 
Ciudad Aeroportuaria dará servicios com
plementarios a los pasajeros y usuarios y al 
territorio, dentro de un proyecto global que 
se va a desarrollar con una edificabilidad de 
2,1 millones de m2. asociados. 

Aglutinará actividades diferenciadas de 
desarrollo: el nodo logístico, con diferentes 
tipologías de activos, como naves de alma
cenaje y logística; “crossdocking”; o empre
sas proveedoras de servicios a la aviación; 
“Air City”, con oficinas, hoteles y servicios 
asociados; y actividades aeronáuticas y de 
carga. El plan se caracteriza por la oportuni
dad de desarrollo de nuevos productos, con 
la sostenibilidad medioambiental, social y 
económica como premisas, así como el com
promiso de Aena con el territorio, garanti
zando la convivencia del proyecto con el 
entorno. Dentro de la Ciudad Aeroportuaria 
ha contratado LIDL una parcela 8.600 m2. 
para un supermercado y Ryanair el hangar 
H3 de más de 21.000, a través de FR Han
gars, para el mantenimiento de su flota. A 
estos activos se sumará en breve la entrada 
en operación del nuevo hangar de Globalia 
Mantenimiento, de 16.500 construidos.
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Las áreas logísticas y de carga de Madrid/Barajas.

Presentación 
del hangar de 

dirigibles en 
Teruel.



Pueden enviarnos sus fotos para la sección a spotters@edefa.com

FOTO DEL MES

El Boeing 787-9 (A6-BLV) de Ethiad Airways de Emiratos Árabes Unidos despegando desde el aeropuerto de Madrid/Barajas rumbo a Abu Dhabi a finales 
de enero. Este avión porta una librea especial para promocionar el Gran Premio de Fórmula 1 de Abu Dhabi de 2024 (foto Javier Sánchez Gómez).



Tuve un retorno de Tenerife-Norte inmensamente 
complicado. Tomando un café antes del control 
de seguridad en la zona de llegadas, pude apre-
ciar lo que mueven los carnavales, pues nunca vi 
una cola para abordar un taxi que entraba dentro 
de la terminal, hasta justo la salida de la zona de 
recogida de equipajes. Después de pasar el 
control de seguridad, una densa niebla empezó a 
abrazar el aeropuerto, también conocido como 
Los Rodeos, justo cuando a mi avión le faltaba 
media hora para aterrizar. Decidí tomárlo con 
calma, hacer una compra de queso local y 
disfrutar de la ampliada, hacia una entreplanta, 
sala VIP del aeropuerto. Mi experiencia empezó a 
presagiar que iba a haber problemas con las 
operaciones y así fue.  
 
Conectado a la “App” de Aena, a la hora del aterri-
zaje prevista mi vuelo despareció, para presen-
tarse poco después como desviado, obviamente a 
Tenerife-Sur, o “Reina Sofía”. Lo más práctico me 
pareció retornar a la zona de facturación, antes 
que la vorágine de unos tres centenares de pasa-
jeros tuviera la misma idea. En las pantallas del 
aeropuerto aparecían ya unos cuantos vuelos 
como retrasados o cancelados, pero el mío había 
desaparecido. Ahí comenzó un largo periodo de 
tiempo en el que la gente de Groundforce, 
también perteneciente, como Air Europa, a 
Globalia, y que le presta servicios de asistencia en 
tierra, me comunicaba lo poco que sabían.  
 
El avión tardó bastante en aterrizar en el Sur, al 
parecer por la congestión que supuso el desvío de 
vuelos del Norte. Y había un problema imponde-
rable: al estar contratados por los carnavales, no 
encontraban autobuses para llevarnos al “Reina 
Sofía”. El mar de dudas crecía entre si el avión 
despegaría del Sur vacío para intentar aterrizar en 
Los Rodeos -suponiendo que la niebla despejara- 
y si no seguir a Madrid. A mí me era indiferente el 
dónde, cómo y cuándo, pero tenía que estar inde-
fectiblemente en Madrid a primera hora de la 
mañana, pues debía iniciar un tratamiento preo-
peratorio.  
 
Es por eso que evalué dos alternativas: comprar 
un billete de Tenerife-Sur a Madrid con Iberia 
Express, que estaba previsto que despegara de 
madrugada, sin solucionar cómo me desplazaría 
por carretera a ese aeropuerto, si bien lo normal 
es que fuera en taxi; y hacer lo mismo en un vuelo 
de Binter desde Los Rodeos a la capital de España, 
que, aparentemente, en la aproximación se 
desviaría igualmente al Sur, pero que era más fácil 
encontrar autobuses para poco más de 100 pasa-
jeros que para más de 300. 
 
Compré los dos con tarifa plena rembolsable, de 
cara a maniobrar según se produjeran los aconte-
cimientos. Tanto Binter como Iberia, a los que les 
expliqué mi situación, se portaron comprensiva-
mente y muy bien. Como alternativa era mejor la 
primera opción, pues incluía el que me llevaran al 
Sur y que me despreocupara del desplazamiento 

a ese turístico aeropuerto. Después de una consi-
derable espera, en la que yo fui de los pocos pasa-
jeros que se habían replegado hacia la zona de 
facturación, con lo cual no se si dentro ofrecieron 
el preceptivo refrigerio, pero a mí no, aunque no 
importaba demasiado, notificaron que habían 
encontrado autobuses y que me darían prefe-
rencia para ir en el primero, como “platino” del 
programa de viajeros frecuentes de Air Europa. 
 
Anulé el billete de Binter y mantuve el de Iberia, 
ante cualquier nueva eventualidad. Embarqué en 
un cómodo autobús a pie de terminal, pero una 
obesa pasajera sudamericana lamentablemente 
se sentó a mi lado ocupando algo de mi espacio. 
Cuando ya estábamos circulando por la autopista, 
me llamó por teléfono la agente de ventas de 
Binter, pese a haber cancelado mi billete, para 
comunicarme que su vuelo operaría en hora 
desde Tenerife-Norte. Agradecí mucho y valoro 
más todavía ese detalle, reflejo de una profesiona-
lidad y espíritu de atención al cliente encomiables, 
aunque ya no me podía apear. 
 
En el trayecto comprobé a través de la “App” de 
Air Europa que habían reemitido mi tarjeta de 
embarque, apareciendo el nuevo aeropuerto de 
salida y un cambio de asiento a uno indeseable. 
Evitando un atasco, llegamos al “Reina Sofía”, al 
que hacía muchos años que no visitaba. Ha 
crecido mucho, pero a lo largo, con lo cual las 
distancias dentro de la terminal son considerables. 
Me dirigí al mostrador de facturación, no porque 
llevara equipaje en bodega (que los pasajeros 
tuvieron que retirar en Los Rodeos), sino para 
aclarar lo de mi plaza. La agente del “handling” 
contratado, ya que allí Groundforce perdió el 
concurso hace tiempo, dijo que se mantenía el de 
la tarjeta de embarque original. Al parecer, 
cuando los vuelos se desvían al Sur siempre 
desaparecen los asignados y otorga el sistema 
otros, pero que primaba lo primero. 
 
No aprecié la parte más moderna de la terminal, 
pues nuestra puerta era en la antigua, que poco 
ha cambiado, y el 787 estaba estacionado en 
remoto. Tampoco entendí porqué si el avión y su 
tripulación llevaban mucho tiempo esperándonos, 
porque tardaron tanto para iniciar el embarque, 
que, además, fue lentísimo, porque tenían que 
chequearnos uno a uno por el problema de la 
reasignación de asientos. Yo embarqué el primero 
y también hubo que esperar bastante a la jardi-
nera (autobús) para llevarnos al avión, entiendo 
que por incompetencia del concesionario de 
“handling”, donde aguanté muchísimo tiempo 
hasta que estaban todos a bordo, con una tripu-
lación que no era una maravilla. Finalmente 
despegamos, dieron el mismo “catering” en 
‘Business’ que a la ida y aterrizamos en Madrid con 
cinco horas y medio de retraso, Pero pude iniciar 
mi preoperatorio. 
 
 

Javier TAIBO
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