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La historia de la aeronáutica española está estrechamente ligada a los
Ingenieros Técnicos Aeronáuticos, como sucesores de los antiguos

Ayudantes de Ingeniero Aeronáutico que realizaron sus estudios en la Academia
Militar de Ingenieros Aeronáuticos de Cuatro Vientos, una vez creado el Cuerpo
de Ingenieros Aeronáuticos del Ejército del Aire por Ley de 12 de diciembre de
1939. Por ello resulta laborioso resumir la aportación de nuestros compañeros
a lo largo de su vida profesional; no obstante, en esta Historia de la Profesión se
analizan las actividades de más relieve que han sido realizadas por nuestros
compañeros a lo largo de su vida profesional y que han contribuido al desarro-
llo y crecimiento de la aviación y de la industria aeroespacial española. 

Para la realización de este compendio de actividades se pensó en un principio
que sería menos laborioso analizar la trayectoria de nuestros compañeros aten-
diendo a la especialidad académica cursada por cada uno de ellos, pero nos
encontramos con un serio problema que, aún hoy en día, se mantiene: que sea
cual fuere la especialidad cursada, los ingenieros técnicos aeronáuticos, por su
formación generalista, han sido capaces de destacar en cualquier campo de
desarrollo de la profesión. 

Hemos querido también hacer que esta exposición fuera una generalidad de
todas las aportaciones de la Ingeniería Técnica Aeronáutica al desarrollo de la
Industria Aeroespacial española, en base a los datos suministrados por nues-
tros colegiados y asociados, evitando en lo posible su identificación, para no
caer en la repetición de actividades y proyectos similares realizados por
muchos compañeros que son coincidentes en las distintas materias, aun-
que no en el tiempo, y porque una descripción detallada de todos ellos
haría interminable y  tediosa la lectura de esta Historia de la Profesión de
Ingeniero Técnico Aeronáutico.
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Recién cumplidos el cincuentenario de nuestra Aso-
ciación y los setenta años de nuestra Profesión, no podí-
amos dejar pasar más tiempo sin editar una publicación
que constituyera un fiel reflejo de nuestras capacidades y
aportación a la industria aeroespacial y aviación civil es-
pañolas. Y nada mejor que utilizar para ello los historia-
les profesionales de nuestros compañeros como aval de
que cuanto se afirma en esta Historia viene avalado por
nuestro trabajo, responsabilidades y experiencia profe-
sional. Así rendimos un merecido homenaje a todos
cuantos nos precedieron, nos enseñaron y sembraron en
nuestros corazones el amor al trabajo bien hecho y la in-
quietud de superarnos, promoción tras promoción, año
tras año y día a día, para un mayor prestigio de la
Ingeniería Técnica Aeronáutica de España. Y porque toda
esta Historia está escrita y se sigue escribiendo por todos
nosotros en nuestro quehacer diario y porque en ella nos
sentimos todos integrados, tanto los que aportaron su historial como los que por una causa u otra
no han podido remitirlo, pero que indudablemente, con su lectura nos vemos todos totalmente
identificados.

Siempre hemos sido un colectivo integrado cuyo único fin se ha centrado en el progreso y des-
arrollo de nuestra ingeniería y no podemos dispersarnos en tiempos en que la competitividad y
el desarrollo sostenible de la industria aeroespacial y aviación españolas demandan de nuestros
conocimientos y experiencia profesional con una mayor dedicación. Por ello el Colegio y la
Asociación están abiertos a todos para cualquier duda o consulta que surja en el ámbito profesio-
nal y personal. Es la única forma de transmitir a las nuevas promociones nuestro bagaje profesio-
nal y en ello estamos empeñados desde el Colegio y desde la Asociación.

Nuestro deseo, siempre contando con vuestra inestimable colaboración, es hacer un Acto for-
mal en el que sea presentada esta Historia de nuestra Profesión, a todos los medios de comunica-
ción y Autoridades para que sepan apreciar nuestra silenciosa labor y terminar con el desconoci-
miento general con que hemos venido siendo tratados en los medios hasta hace bien poco en que
me decidí a hacernos presentes para una mejor defensa de nuestra ingeniería y que, poco a poco,
estamos consiguiendo.

Ya solo me resta agradeceros a todos la lectura de esta Historia que, como veréis, no es mas que
un resumen de nuestro esfuerzo colectivo para la mejora de la calidad y progreso de la industria
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aeroespacial y aviación civil españolas, a la que particularmente me encuentro orgulloso de per-
tenecer y de contar con tantos y tan buenos profesionales y compañeros y a la que me vuelvo a
comprometer a defender con todas mis energías y sin dependencia ni influencia alguna, dada mi
condición de jubilado e independencia profesional de ninguna empresa, compañía ni organismo. 

Un fuerte abrazo



1. ANTECEDENTES





Siempre que se habla de la ingeniería aeronáutica es obligado considerar sus antecedentes es-
trechamente unidos a la historia de la aviación, y cuando hablamos de la historia de la aviación
nos tenemos que remontar al vuelo mitológico de Ícaro, a los primeros estudios de Leonardo
da Vinci y a los vuelos históricos que comenzaron allá por el año 852 en España con los inge-
nios del cordobés Abulqásim Abbás Ibn Firnás.

Ya en nuestros días y con anterioridad a la creación del Ejército del Aire, se conoce la exis-
tencia, desde el año 1913, del Servicio de Aeronáutica Militar en el Ejército español, y que den-
tro de este servicio, de una manera difusa, se cubrían todas las necesidades de nuestra primiti-
va aviación con un soporte técnico para su funcionamiento que comprendía:

• La infraestructura aérea.
• Las ayudas a la navegación.
• El mantenimiento de los aviones.
• Los motores.
• Las instalaciones eléctricas.
• Los cables de mandos, etc.

Es evidente que para que los aviones volaran, era imprescindible disponer de personal cua-
lificado, tanto militar como civil, con preparación suficiente y así, unos con sus conocimientos
teóricos y técnicos, y otros con su preparación especialista y artesanal, hicieron posible el re-
surgir de nuestra aviación y la realización de vuelos notables, que han pasado a la historia de
la aviación española. 

Estos profesionales fueron los artífices que dieron origen a la ingeniería aeronáutica actual.
Ellos sembraron en nuestras mentes y en nuestros corazones la vocación que nos impulsó a

seguir sus hazañas y sentir la satisfacción de nuestro trabajo bien hecho, que se certifica con la
bondad de las actuaciones de las aeronaves que pasan por nuestras manos, diseños y cuidados
a lo largo de su vida útil.

Por eso no olvidamos al personal procedente de la Escuela de Mecánicos de Cuatro
Vientos, ni a los maestros y operarios de los Talleres Regionales, que con su buen hacer po-
sibilitaron las hazañas de aquellos históricos vuelos y de los pilotos y equipos que los reali-
zaron.

Entre ellos destacan los siguientes vuelos, aviones y equipos:

• Plus Ultra.
• La Patrulla Elcano.
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• La Patrulla Atlántida.
• Jesús del Gran Poder.
• Cuatro Vientos. 

Hitos que nos llenan de asombro y admiración y que nos estimulan al desarrollo y manteni-
miento de nuevos sistemas de seguridad que garanticen tanto la integridad de las aeronaves
como la navegación segura de las mismas. Única forma de asegurar el crecimiento sostenible
previsto por el aumento de tráfico aéreo en nuestros días. 

Sin olvidar estos históricos acontecimientos que dieron origen a nuestra profesión y que son
la razón de ser de nuestra vocación, vamos a acometer el relato de nuestra historia partiendo
de los orígenes y antecedentes más próximos al establecimiento de las distintas titulaciones oficiales



que nos han permitido su desarrollo profesional: Ayudante de Ingeniero Aeronáutico prime-
ro, de Perito Aeronáutico después y el de Ingeniero Técnico Aeronáutico actual.

La profesión de Ingeniero Técnico Aeronáutico inició oficialmente su ejercicio con el nombre
de Ayudante de Ingeniero Aeronáutico, cuando fue publicado el Decreto del 15 de diciembre de
1939, de creación del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos del Ejército del Aire, que en su artículo
2º estableció:

“[…] dicho Cuerpo se compondrá de Generales, Jefes y Oficiales Ingenieros; de
Ayudantes de Ingenieros asimilados a Jefes y Oficiales; de Oficiales, Suboficiales y Cabos
especialistas; de las Unidades Tácticas de Ingenieros.”

Las altas cotas alcanzadas en nuestro trabajo en un escaso siglo de existencia de la ingeniería
aeronáutica es evidente, y basta para comprobarlo una ligera mirada a los aviones de entonces
y a los que se encuentran actualmente en servicio. Lo que no conocemos, ni siquiera podemos
imaginar, es el avance que se conseguirá en este nuevo siglo, bien sea con los avances tecnoló-
gicos actualmente en vías de desarrollo o con la utilización de combustibles ecológicos o, in-
cluso, utilizando la energía solar como propulsora de las nuevas aeronaves. Utilización, por
cierto, ya en vías de experimentación, gracias a la patente recientemente registrada en base al
proyecto de un Ingeniero Técnico Aeronáutico.
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2. FORMACIÓN ACADÉMICA





Los estudios de Ingeniería Aeronáutica en España datan de 1928 cuando se creó la Escuela
Superior de Aerotécnica, que fue instalada entonces en un edificio cercano al aeródromo de
Cuatro Vientos, donde actualmente se encuentra la Escuela de Mando y Control (EMACOT)
del Ejército del Aire, y que durante once años fue sede de la Academia Militar de Ingenieros
Aeronáuticos, donde se formaron las primeras promociones de Ingenieros y Ayudantes.

La Escuela Superior de Aerotécnica vino a satisfacer la urgente necesidad de dotar de esta es-
pecialidad de la Ingeniería a los profesionales más cualificados para las funciones que requería
el creciente auge que experimentaba la aeronáutica española.

Como sucesora de esta Escuela Superior de Aerotécnica, el 15 de diciembre de 1939 se crea
la Academia Militar de Ingenieros Aeronáuticos del Ejército del Aire, en la que se integraron la
Escuela de Ingenieros Aeronáuticos y la Escuela de Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos. En
1942 se faculta la posibilidad de crear una Escuela Civil y el 21 de agosto de 1956 se crea la
Escuela de Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos civiles, que se transforma en la Escuela de
Peritos Aeronáuticos con la promulgación de Ley de Ordenación de las Enseñanzas Técnicas,
el 20 de julio de 1957. 

La formación académica de los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos se ha venido impartien-
do de forma paralela a la esencia de la profesión. Se inició, como decimos, en la Academia
Militar de Ingenieros Aeronáuticos del Ejército del Aire, con carácter militar, hasta su desapa-
rición. Con la reorganización del Ministerio de Educación, todas las Escuelas Especiales de
Ingeniería, no integradas en la universidad, que habían sido creadas por los distintos mi-
nisterios, como en el caso de la Ingeniería Aeronáutica, pasaron a depender del Ministerio
de Educación Nacional. En nuestro caso particular se justificó esta acción por necesidades de
abastecimiento del mercado de trabajo en las compañías aéreas y centros de mantenimiento
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de la aviación civil, dando lugar a la creación de la Escuela de Ayudantes y Peritos Aero-
náuticos de la Universidad de Madrid. Posteriormente, otras dos universidades decidieron im-
partir estos estudios: la Universidad Politécnica de Cataluña, en su Escuela Politécnica Superior
de Casteldefells y la Universidad de León, en su Escuela de Ingenierías Industrial, Informática
y Aeronáutica.

2.1. ACADEMIA MILITAR DE INGENIEROS AERONÁUTICOS 
DEL EJÉRCITO DEL AIRE

La Academia Militar de Ingenieros Aeronáuticos del Ejército del Aire fue la encargada de im-
partir la formación del Ingeniero Aeronáutico y del Ayudante de Ingeniero Aeronáutico, pre-
cursor del actual Ingeniero Técnico Aeronáutico, en distintos centros militares en los que se for-
maron las veinte primeras promociones:

• La Escuela en Cuatro Vientos.
• La Escuela en Torrejón de Ardoz.

2.1.1. ESCUELA DE CUATRO VIENTOS (MADRID) 
Con la promulgación del Decreto de creación del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos del
Ejército del Aire, se crea también la Academia Militar de Ingenieros Aeronáuticos, establecien-
do en el mismo que su misión sería:

“[…] la formación militar, aeronáutica y técnica de la Oficialidad del Cuerpo y entre
otros cometidos otorgar el título de Ayudante de Ingeniero Aeronáutico.”

Volviendo al Decreto del 15 de diciembre de 1939, en su artículo 8º estableció que:

“[…] la primera promoción de Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos se formará con los
aspirantes que, cumpliendo las condiciones que señale el Ministerio del Aire, sufran exa-
men de ingreso y aprueben los estudios que por disposición especial se reglamentarán
por cada especialidad.”

De acuerdo con lo establecido en el Decreto de 10 de febrero de 1940, según la especializa-
ción de las prácticas y estudios cursados se clasificaron en:

• Ayudantes de Aerotecnia.
• Ayudantes de Aeronáutica.
• Ayudantes de Infraestructuras Aéreas.

Teniendo en cuenta que si el futuro desarrollo de las actividades de la Ingeniería Aeronáutica
lo aconsejasen, podrían crearse nuevas especialidades. 
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En efecto, por Orden Ministerial del 9 de febrero de 1946, se crea la cuarta especialidad que
se denominará de Química, y cuyos primeros titulados se encuadraron en la V promoción. Las
condiciones de ingreso estaban establecidas en la Ley de 6 de noviembre de 1942, que reorga-
nizó el Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos, estableciendo las condiciones a regir en las convo-
catorias de ingreso de los aspirantes admitidos a la oposición. Entre ellas figuraban el recono-
cimiento médico y los que resultaban útiles se sometían a ejercicios escritos y orales sobre los
diversos temas exigidos para superar la referida oposición. 

La oposición constaba de dos grupos:

• El primer grupo era de Cultura General y versaba sobre las siguientes materias: Geografía de
España, Geografía Universal, Historia de España, Historia Universal, Idiomas y Dibujo Industrial. 

• Sólo los que aprobaban este grupo pasaban al llamado segundo grupo, en el que se tenían
dos exámenes; uno escrito llamado práctico y otro oral llamado teórico.

El examen práctico, que era eliminatorio, incluía la realización de determinados problemas,
y el teórico el desarrollo de las materias siguientes: Aritmética, Álgebra, Geometría Plana y del
Espacio y Trigonometría. 

El título de Ayudante de Ingeniero Aeronáutico se obtenía en la Escuela de Ayudantes de la
Academia Militar de Ingenieros Aeronáuticos, tras superar el examen de ingreso, por oposición,
y finalizar con aprovechamiento un Plan de Estudios que consistía en un primer curso, común
a todas las especialidades y dos cursos más de especialización, totalizando una formación teó-
rica de cuatro cursos.

Como el examen de ingreso era por concurso oposición, el número de aspirantes por plaza con-
vocada era muy numeroso, lo que en muchos casos obligaba a varios años de preparación. Los
cursos de formación se desarrollaron ininterrumpidamente en la Academia Militar de Ingenieros
Aeronáuticos, en Cuatro Vientos, desde 1941, hasta 1952, y desde 1952 en Torrejón de Ardoz.

Señalamos un curso singular que fue el de 1946/1947. La Academia Militar de Ingenieros
Aeronáuticos se vio obligada a impartir sus enseñanzas de Ingeniero y de Ayudante de Inge-
niero en distintos centros de Madrid, porque los profesores, los alumnos y el personal de los
distintos servicios no podían desplazarse a Cuatro Vientos, debido a la falta de combustible que
hubo en nuestro país como consecuencia de un boicot internacional al Gobierno de España.
Esta situación se resolvió en unos meses.

Otro caso especial fue el concurso oposición convocado por Orden Ministerial del 19 de
mayo de 1951, en el que decía: 
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“[…] siendo ésta la última convocatoria de ingreso que será anunciada con arreglo al ac-
tual Plan de Estudios de la citada Escuela Militar de Ayudantes de Ingeniero, por lo que
los opositores que aprueben algún ejercicio no contraerán derecho alguno.”

No hubo convocatorias durante los años 1952, 1953 y 1954.
Las horas lectivas que se impartieron durante la carrera en la Escuela de Ayudantes de

Ingenieros Aeronáuticos fueron las siguientes: cuatro horas de clases teóricas diarias, que por
570 días lectivos durante los tres años hacen un total de 2.280 horas de clases teóricas y
por otra parte las horas de prácticas; dos diarias por cuatro días a la semana y por 95 semanas
también en los tres años, que hacen un total de 760 horas, y que sumadas a las anteriores to-
talizan 3.040 horas de formación de los alumnos, equivalentes a 304 créditos actuales, sin tener en
cuenta los correspondientes a los años de preparación y superación del concurso oposición ne-
cesario para el ingreso. 

2.1.2. ESCUELA DE TORREJÓN DE ARDOZ (MADRID)
La formación de los Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos continuó a par-
tir del año 1952 en un edificio habilitado como Escuela de Ayudantes
de Ingenieros Aeronáuticos, en Torrejón de Ardoz, situado en las instala-
ciones del INTA (Instituto Nacional de Técnicas Aeronáuticas), donde se
titularon un total de doce promociones. A pesar de lo publicado en la con-
vocatoria del año 1951, no fue aquélla la última, pues posteriormente por
Orden del Ministerio del Aire, el 19 de mayo de 1955 se publicó otra que
decía en su preámbulo: 

“Con carácter transitorio y hasta que el Ministerio de Educación Nacional establezca las
normas para la formación de Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos, se renueva esta acti-
vidad en la Escuela de Ayudantes afecta a la Academia Militar de Ingenieros Aeronáu-
ticos, siguiendo las directrices del Decreto de 1940 y la Ley de 1942.”

La formación en la Escuela de Ayudantes de la Academia Militar de Ingenieros Aeronáuticos
duró diecinueve años, en los que se formaron veinte promociones y se titularon un total de 663
Ayudantes de Ingeniero Aeronáutico, que según las especialidades se distribuyeron como sigue:

• 266 de la especialidad de Aerotecnia.
• 172 de la especialidad de Aeronáutica.
• 153 de la especialidad de Infraestructura.
• 72 de la especialidad de Química.

La dificultad de acceso a la formación y adquisición del título de Ayudante de Ingeniero
Aeronáutico puede analizarse con la ayuda de los gráficos siguientes que ponen de manifiesto
el número de aspirantes admitidos en cada una de las convocatorias frente al número de plazas
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convocadas y el número de aspirantes frente a los que aprobaron la oposición para ingreso en
el Cuerpo.

2.2. MINISTERIO DE EDUCACIÓN NACIONAL

Para atender tanto a los servicios del Ministerio del Aire como a las necesidades de la esfera civil,
el Ministerio de Educación Nacional se hizo cargo de la formación del antiguo Ayudante de
Ingeniero Aeronáutico en el año 1956, creando la Escuela de Ayudantes de Ingeniero Aeronáu-
tico primero, que después se denominó Escuela de Peritos Aeronáuticos y que actualmente se
denomina Escuela Universitaria de Ingeniería Técnica Aeronáutica, de la Universidad Politécnica
de Madrid. 

Recientemente se han creado, como hemos adelantado, otros centros de formación del
Ingeniero Técnico Aeronáutico en la Universidad Politécnica de Cataluña y en la Universidad
de León. 

2.2.1. UNIVERSIDAD DE MADRID
Por Decreto del Ministerio de Educación Nacional de 21 de agosto de 1956, se crea la Escuela
de Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos, cuya ordenación y denominación se dispuso ante-
riormente, por Decreto del mismo ministerio de fecha 12 de enero de 1949. En el preámbulo,
este último Decreto dice:

“Que siendo necesaria, tanto para los servicios del Ministerio del Aire, como para los de
la esfera civil, la formación de Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos, procede estable-
cer estas enseñanzas, creando para ello esta Escuela.”

Dicha escuela no llegó a funcionar, pues a los once meses se promulgó la Ley de Ordenación
de las Enseñanzas Técnicas por la que se creó la Escuela de Peritos Aeronáuticos. 



2.2.1.1. Escuela Técnica de Peritos Aeronáuticos 
La Ley de Ordenación de las Enseñanzas Técnicas, de 20 de julio de 1957, creó la Escuela
Técnica de Peritos Aeronáuticos de la Universidad de Madrid. En la referida ley se define que
el título de Perito corresponde a una formación especializada de carácter eminentemente prác-
tico y faculta a sus poseedores para el ejercicio de una técnica concreta con los derechos, atri-
buciones y prerrogativas que las disposiciones legales establezcan para cada caso.

También dice la referida Ley de Ordenación de las Enseñanzas Técnicas que los actuales
Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos seguirían teniendo la plenitud de derechos y deberes que les
reconoce la legislación vigente anterior a la ley, así como los que la presente ley o posteriores dis-
posiciones otorguen a los Peritos. También especificó que las enseñanzas técnicas impartidas en los
ministerios militares y los títulos otorgados tendrían plena validez a efecto de convalidación con
los estudios en las escuelas civiles y tendrían la capacidad profesional que la legislación estableciera.

El Ministerio de Educación Nacional no fijó hasta el 5 de mayo de 1962 el Plan de Estudios de la
Escuela de Peritos Aeronáuticos, y el 31 de enero anterior determinó que se organizaran los Cursos
Preparatorio y Selectivo de Iniciación y que los estudios de la carrera constaran de tres cursos, uno
común para todos los ingresados y dos de especialización en alguna de las especialidades que se in-
dican a continuación:

• Aeronaves.
• Aeromotores.
• Aeropuertos.
• Ayudas a la Navegación y Transporte Aéreo.
• Combustibles y Armamento Aéreos. 

El Ministerio de Educación Nacional, en esta ordenación de enseñanzas técnicas, divide la es-
pecialidad de Aerotecnia, la que anteriormente habían cursado los Ayudantes de Ingeniero
Aeronáutico, en dos especialidades llamadas Aeromotores y Aeronaves, y a las otras tres espe-
cialidades con el mismo contenido les cambió su denominación.

En octubre de 1962, comienzan los estudios de la primera promoción de Peritos Aero-
náuticos en el seno de la Universidad Politécnica de Madrid, dentro del edificio de la Escuela
de Ingenieros Aeronáuticos, en el cual se ubicarían hasta que se construyera la Escuela Univer-
sitaria de Ingeniería Técnica Aeronáutica. 

Los estudios de Perito Aeronáutico que se impartieron en dicha escuela técnica se iniciaron
en el mes de octubre de 1962 y se desarrollaban en los cinco cursos siguientes:

• Preparatorio.
• Selectivo de iniciación.
• Primero, segundo y tercer cursos de carrera. 

En el último curso se incluía el proyecto fin de carrera y, una vez superado, se obtenía el tí-
tulo de Perito Aeronáutico. El número de la primera promoción fue de 71, de los cuales 68 fina-
lizaron sus estudios en el año 1966.
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Por Orden del Ministerio de Educación Nacional
del 20 de noviembre de 1962 se establecen las con-
validaciones de los títulos técnicos de Ayudantes de
Ingeniero Aeronáutico concedidos por el Ministerio
del Aire, por el de Peritos Aeronáuticos concedidos
por el Ministerio de Educación Nacional.

A los Ayudantes de la especialidad de Aerotecnia
sólo se les convalidaba su título por el de Perito
Aeronáutico, especialidad de Aeronaves. Para que
se les convalidara los estudios de la especialidad de
Aeromotores era necesario aprobar dos asignaturas

llamadas Motores cohetes y espaciales, y Cálculo de motores e ingenios, sin tener en cuenta que
la especialidad de Aerotecnia comprendía las dos especialidades en el anterior Plan de Estudios.
Esta condición supuso una contrariedad para los Ayudantes de Ingeniero Aeronáutico, especiali-
dad de Aerotecnia, que sólo podían convalidar su título con el de Perito Aeronáutico, especialidad
de Aeronaves.

Hubo tres promociones de Peritos Aeronáuticos que terminaron sus estudios, respectivamente,
en los años 1966, 1967 y 1968, finalizando los cursos en el mes de mayo para que los alumnos
de segundo y tercero pudieran incorporarse a los campamentos de la Milicia Aérea Universitaria
situados en el Aeródromo-Escuela de Villafría (Burgos). 

El 27 de octubre de 1969 se aprueba el nuevo Plan de Estudios, manteniendo en su integridad
las cinco especialidades, y las denominaciones de Aeronaves y Aeromotores y cambiando las de las
otras tres que pasan a identificarse como Navegación y Circulación Aérea, Aeropuertos y Trans-
porte Aéreo, y Materiales Aeronáuticos y Armamento Aéreo.

2.2.1.2. Escuela Universitaria de Ingeniería Técnica Aeronáutica
En el año 1964 la Escuela Técnica de Peritos Aeronáuticos, cumplimentando la reforma de la
Ley de Ordenación de Enseñanzas Técnicas modificó su nombre por el de Escuela Universitaria
de Ingeniería Técnica Aeronáutica y también cambió su Plan de Estudios por el llamado “Plan
1964”, así como la titulación, que pasó a denominarse Ingeniero Técnico Aeronáutico. La de-
nominación de Escuela Universitaria continúa en el año 2009. 

Los estudios del “Plan 1964” se desarrollaron en tres cursos; un primer curso común y los
cursos segundo y tercero eran de especialidad; también en el tercer curso se hacía el trabajo o
proyecto de fin de carrera. 

Los alumnos de la tercera promoción de Peritos, que habían superado el curso de iniciación,
coincidieron en sus tres cursos de estudios con la primera promoción de Ingenieros Técnicos
Aeronáuticos. A los alumnos de tercer curso de Peritos Aeronáuticos se les dio la oportunidad
de pasarse al “Plan 1964”, pero esta solución no fue muy solicitada. 

La Escuela Universitaria de Ingeniería Técnica Aeronáutica pasó en el año 1972 a integrarse
en la Universidad Politécnica de Madrid, manteniendo siempre en su labor docente una gran
exigencia en la calidad de las materias impartidas, lo que ha redundado en la magnífica for-
mación académica y que ha tenido como consecuencia una excelente labor profesional de sus
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titulados. Así ha sido reconocido tanto por organismos oficiales, como por la sociedad indus-
trial que así lo ha reconocido y valorado. 

En el año 2002, se modificó el Plan de Estudios de los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos,
conservando las mismas especialidades, pero también en este caso vuelven a cambiar los nom-
bres de las mismas tres especialidades, precisando en el nuevo plan la capacidad adquirida en
cada una de ellas, como sucintamente se describe a continuación:

• Ingeniero Técnico Aeronáutico en Aeronaves. En esta especialidad se proporciona una forma-
ción especializada en el campo de la Aeronáutica y Astronáutica que capacita para el desa-
rrollo y gestión del diseño, cálculo, desarrollo, fabricación y mantenimiento de los distin-
tos tipos de aeronaves que permita un desarrollo eficaz de la profesión.

• Ingeniero Técnico Aeronáutico en Aeromotores. Capacita para el desarrollo y gestión del diseño,
cálculo, desarrollo, fabricación y mantenimiento de los distintos tipos de aeromotores.

• Ingeniero Técnico Aeronáutico en Aeronavegación. Se proporciona una formación especializa-
da en el campo de la estructuración del espacio aéreo, sistemas de navegación y circulación
aérea, y en la aviónica.

• Ingeniero Técnico Aeronáutico en Aeropuertos. Formación especializada para la capacitación
para el desarrollo y gestión del diseño, cálculo, construcción, explotación y mantenimien-
to de los aeropuertos, así como del transporte aéreo.

• Ingeniero Técnico Aeronáutico en Equipos y Materiales Aeroespaciales. El desarrollo gestión del dise-
ño, cálculo, fabricación, explotación, integración y mantenimiento de los sistemas aeroespa-
ciales, así como del desarrollo y aplicación de los materiales aeroespaciales, que permitan un
desarrollo eficaz de la profesión. 
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El Colegio recurrió ante el Tribunal Supremo de Justicia la denominación de estos títulos por no
adaptarse a lo establecido en la Ley Orgánica 11/1983, de 25 de agosto, y por aplicación de las co-
rrespondientes sentencias, una por título, se condenó al Ministerio a volver a la denominación
común de todos nuestros títulos, sin mención expresa a las especialidades académicas cursadas. A
partir de entonces, el título que identifica nuestra profesión es el de Ingeniero Técnico Aeronáutico.

2.2.1.3. Escuela de Ingeniería Aeronáutica y del Espacio 
Por Acuerdo del Consejo de Gobierno, de 3 de julio de 2008, se autoriza la creación de la
Escuela de Ingeniería Aeronáutica y del Espacio en la Universidad Politécnica de Madrid.

La Ley Orgánica de Universidades 6/2001, de 21 de diciembre, modificada por la Ley Or-
gánica 4/2007, de 12 de abril, establece en su artículo 8º.2 que la creación, modificación y su-
presión de centros en universidades públicas será acordada por la comunidad autónoma, bien
por propia iniciativa, con el acuerdo del Consejo de Gobierno de la Universidad, bien por ini-
ciativa de la universidad mediante propuesta del Consejo de Gobierno y en ambos casos con
informe previo favorable del Consejo Social. 

En este sentido, la Universidad Politécnica de Madrid propone la creación de la Escuela de
Ingeniería Aeronáutica y del Espacio en la que se integrarían los actuales centros: Escuela
Técnica Superior de Ingenieros Aeronáuticos y Escuela Universitaria de Ingeniería Técnica
Aeronáutica. Esta escuela se crea con el fin de ser el centro responsable del diseño, organización
académica y seguimiento administrativo de todos los procesos formativos que conduzcan a tí-
tulos oficiales de grado y posgrado en Aeronáutica y Astronáutica, que se establezcan de confo-
rmidad con el Real Decreto 1393/2007, por el que se regula el desarrollo de estas titulaciones
en el marco del Espacio Europeo de Educación Superior.
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Hasta que tenga lugar la extinción de los actuales Planes de Estudio de los títulos de Inge-
niero Aeronáutico y de Ingeniero Técnico Aeronáutico el nuevo centro coexistirá con las dos
escuelas actuales que seguirán siendo los centros responsables de la organización académica de
las titulaciones que ahora tienen asignadas, así como de los estudios de posgrado oficiales que
se acuerden. 

De acuerdo con el artículo 5º de la Ley 4/1998, de 8 de abril, de Coordinación Universitaria
de la Comunidad de Madrid, el Consejo Universitario de la Comunidad de Madrid ha infor-
mado favorablemente estas propuestas. En su virtud, de conformidad con lo previsto en la Ley
1/1983, de 13 de diciembre, de Gobierno y Administración de la Comunidad de Madrid, y en
el artículo 8º.2 de la Ley Orgánica 6/2001, de 21 de diciembre, de Universidades, modificada
por la Ley Orgánica 4/2007, de 12 de abril, a propuesta de la Consejera de Educación y previa
deliberación, el Consejo de Gobierno, en su reunión del día 3 de julio de 2008, acuerda: 

“Autorizar a la Universidad Politécnica de Madrid la creación de la Escuela de Ingeniería
Aeronáutica y del Espacio, que se hará cargo de la gestión administrativa y organización
académica de las enseñanzas conducentes a la obtención de títulos oficiales de Grado en
Aeronáutica y Astronáutica, que se establezcan de conformidad con el Real Decreto
1393/2007.”

2.2.2. OTRAS UNIVERSIDADES
Si bien la formación académica de Peritos Aeronáuticos y de los Ingenieros Técnicos Aeronáu-
ticos se ha venido impartiendo en una escuela única, la de la Universidad Politécnica de Ma-
drid, la demanda de puestos de trabajo ha hecho viable la formación del Ingeniero Técnico
Aeronáutico en otras universidades. Actualmente nuestros estudios se imparten además en la
Universidad Politécnica de Cataluña y en la Universidad de León.

2.2.2.1. Escuela Politécnica Superior en Castelldefels 
En la Universidad Politécnica de Cataluña (UPC), la formación de los Ingenieros Técnicos
Aeronáuticos se imparte en la Escuela Politécnica Superior de Castelldefels, situada en la
Avenida Olimpia s/n de dicha localidad, que, entre otras titulaciones, imparte los estu-
dios de Ingeniería Técnica Aeronáutica en la especialidad de Aeronavegación. El Inge-

niero Técnico Aeronáutico que se
forma en la esta escuela es experto
en telecomunicaciones y navega-
ción aérea, sus equipos e instalacio-
nes eléctricas en tierra. 

Los estudios fueron aprobados en
el BOE del 4 de febrero de 1995.
Esta escuela ya ha formado y otorga-
do sus títulos académicos a tres pro-
mociones. Sus características especí-
ficas son las siguientes:
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1. Objetivos docentes. Formación de titulados capaces de diseñar y mantener sistemas de con-
trol de la navegación aérea y de realizar tareas de gestión del tráfico aéreo y de la gestión
aeroportuaria. 

2. Organización de los estudios. El Plan de Estudios se desarrolla en tres cursos de dos cuatri-
mestres cada uno distribuidos entre materias troncales, obligatorias, optativas y de libre
elección. En el último cuatrimestre se realiza el trabajo de fin de carrera con la posibilidad
de realizarlo en una empresa. 

3. Salidas profesionales. Los objetivos de empleo que la escuela oferta a sus titulados se extien-
de desde la gestión de los aeropuertos y el tráfico aéreo hasta la estructuración del espacio
aéreo, sistemas de navegación y gestión del transporte aéreo, de compañías aéreas, y cen-
tros de mantenimiento aeronáutico.

2.2.2.2. Escuela de Ingeniería Aeronáutica de la Universidad de León
La Escuela de Ingenierías de la Universidad de León ha titulado en el año 2008 a la primera
promoción de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos en la especialidad de Aeromotores. 

La Dirección de la escuela dice que las ingenierías están en el corazón de muchos procesos y
que la ciencia tiene dificultades para avanzar sin el concurso de la ingeniería y al revés. Las empre-
sas tienen dificultades para avanzar sin el concurso del conocimiento que aporta la ingeniería. Los
ciudadanos esperan de la ingeniería que mejore su calidad de vida, y en el corazón de muchas fa-
milias de la mayor parte de los alumnos la ingeniería supone una oportunidad laboral. 

Eso es lo que ofrece la escuela, una oportunidad para desarrollar una vida profesional en la
vanguardia tecnológica del siglo XXI. Es la única escuela de España que ofrece juntas las inge-
nierías: Industrial, Informática y Aeronáutica. La convivencia de estas tres especialidades de la
ingeniería genera un dinamismo multidisciplinar que prepara para integrarse en los grandes
proyectos de ingeniería: robótica espacial, aviónica, mecatrónica, agentes inteligentes, web se-
mántica, satélites, ingeniería del conocimiento, etc. 

Esta escuela fue creada por iniciativa de la Escuela de Ingenieros Técnicos de Minas en el año
1979, y hasta el año 1985 es dirigida por el mismo equipo directivo de la Escuela de Minas. A
partir del año 1985, se constituye un equipo directivo propio, y en el año 1994 se inaugura la
primera fase del Edificio Tecnológico y en el 1998 la segunda. Con anterioridad, la escuela tuvo
sus instalaciones en la Escuela de Minas y en el Edificio Albéitar.

La secuencia de implantación de las titulaciones es como sigue:

• 1980, Ingeniero Técnico Industrial especialidad Electrónica.
• 1986, Ingeniero Técnico Industrial, especialidad Instalaciones Industriales.
• 1997, Ingeniero en Informática.
• 2001, Ingeniero Industrial.
• 2004, Ingeniero Técnico Aeronáutico, especialidad en Aeromotores. 

El Ministerio de Educación y Ciencia, en el BOE del 29 de noviembre de 2005, dice que
por resolución de la Secretaría de Estado de Universidades e Investigación, dispone de la pu-
blicación del Acuerdo del Consejo de Ministros del 18 de septiembre de 2005, que homologa
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el título de Ingeniero Técnico Aeronáutico, espe-
cialidad en Aeromotores, de la Escuela de Inge-
nierías Industrial e Informática de la Universidad de
León. 

Los objetivos formativos son: que deberán pro-
porcionar una formación adecuada en las bases
teóricas y en la tecnología específica de esta In-
geniería Técnica. Y los contenidos básicos de estas
enseñanzas son:

• Aerodinámica y Mecánica de Vuelo.
• Ciencia y Tecnología de los Materiales.
• Expresión Gráfica.
• Fundamentos Físicos de la Ingeniería.
• Fundamentos Matemáticos de la Ingeniería.
• Ingeniería de Motores de Aviación.
• Mecánica y Termodinámica.
• Propulsión.
• Proyectos.
• Sistemas de Navegación y Circulación Aérea.
• Tecnología Aeroespacial.
• Teoría de Estructuras.

2.3. LA FORMACIÓN TÉCNICA AL AMPARO DEL PROCESO 
DE BOLONIA

El proceso de Bolonia, en la formación de la ingeniería, se está caracterizando en España por una
gran incertidumbre. La etapa final se inició en la pasada legislatura por Dª María Jesús Sanse-
gundo, con la publicación de los Reales Decretos que establecieron los títulos de grado y de
postgrado. Las fichas de los graduados que entonces se consideraban, incluían las competencias
plenas en el grado, con distintas intensificaciones. Cuando Dª Mercedes Cabrera se hace cargo
del Ministerio de Educación y Ciencia, se derogan estos decretos y se crea una comisión para
el establecimiento de las competencias de los profesionales de la ingeniería de la que surge el
acuerdo de la Mesa de la Ingeniería, integrada por los Colegios de Ingenieros y de Ingenieros
Técnicos. 

En este Real Decreto se establece el carácter generalista de los títulos de grado y el carácter
especialista de los títulos de máster. Los postulados del Ministerio eran entonces claros:

• Los graduados tendrían competencias plenas, dentro del área de cada ingeniería, en los
equipos y sistemas ya desarrollados.

• Los máster se corresponderían con los nuevos sistemas tecnológicos.
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La publicación de los Reales Decretos de Grado y Postgrado por los que se establecen las di-
rectrices para la adaptación del sistema educativo nacional al Espacio Europeo de Enseñanza
Superior, después de tantas dilaciones, fue acogida por el INITE y por los Colegios Oficiales de
Ingenieros Técnicos con una gran esperanza y nos hicieron pensar que la voluntad del nuevo
Gobierno, como se ha venido anunciando en los medios de comunicación, se centraba en dar
un impulso definitivo al citado proceso.

Al cambiar el Gobierno y ser nombrada Ministra de Educación Dª Mercedes Calvo Sotelo,
el nuevo Secretario de Estado, D. Miguel Ángel Quintanilla, solicitó la creación de una co-
misión de las ingenierías, integrada por cuatro miembros de los Colegios de Ingenieros y
otros tantos de los Colegios de Ingenieros Técnicos. Constituida esta comisión, se llegó a un
Acuerdo de la Ingeniería Técnica y de la Ingeniería que fue asumido por el Gobierno en el
que se declara:

• Acordar la existencia de un “Graduado en Ingeniería” con plenas atribuciones en el ámbi-
to de la ingeniería de que se trate, y a las que han de corresponder las competencias adqui-
ridas en su formación académica.

• Acordar la existencia de un “Máster en Ingeniería” en el ámbito de cada ingeniería con atri-
buciones específicas, de acuerdo con las competencias adquiridas en su formación, y que
en ningún caso han de suponer merma de las de los graduados en Ingeniería de su rama.

La comisión de la ingeniería solicitó del Gobierno la inclusión de su acuerdo en el Real
Decreto de Ordenación de Enseñanzas Universitarias y, una vez aceptada la petición, se publi-
có este real decreto, que da vía para la denominación de los nuevos títulos de Graduado y
Máster en Ingeniería, en los que actualmente se inició un ciclo de reuniones conjuntas con el
Ministerio, las universidades y los representantes de las Ingenierías.

Una vez asumido por el Ministerio el Acuerdo de las Ingenierías, en reunión mantenida en
Santander, el día 30 de octubre se aprobó el Real Decreto 1393/2007 de Ordenación de las
Enseñanzas Universitarias. Con esta noticia se empieza a vislumbrar el final del camino de la
reforma de las titulaciones universitarias, proceso iniciado en nuestro país desde que se firma-
ra la Declaración en Bolonia en el año 1999 sentando las bases del nuevo Espacio Europeo de
Enseñanza Superior.

Una vez aprobado el Real Decreto 1393/2007 de Ordenación de las Enseñanzas Univer-
sitarias, que estable tres niveles en la enseñanza universitaria —grado, máster y doctorado—,
comienza otro proceso, y es el de la implantación de los nuevos títulos de grado que ya podrán
empezar a impartirse en el próximo curso 2009-2010. 

En la reunión mantenida en el Ministerio el día 11 de diciembre de 2007, fueron presenta-
das al Ministerio las propuestas de los nuevos títulos de Ingeniería elaborados por los represen-
tantes de las ingenierías firmantes del anterior acuerdo y en dicha reunión el Secretario de
Estado manifestó que las propuestas de los títulos de grado estaban listas para su envío al
Consejo de Ministros y transcribirlas en Orden Ministerial, siendo necesaria una revisión de las
propuestas de los máster acordes con los acuerdos firmados, encargando a los representantes
de las universidades la revisión de los contenidos y su posterior aceptación por la Comisión.
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El Real Decreto no pareció agradar a los rectores de las universidades, que retrasaron su pro-
puesta hasta conocer la formación de un nuevo Gobierno dejando agotar la anterior legislatu-
ra. Una vez fue nombrado el nuevo equipo ministerial, la propuesta presentada por los recto-
res resultó, a juicio de los representantes de la Ingeniería Técnica integrada en el Instituto de
Ingenieros Técnicos (INITE), contraria a toda la legislación vigente y frontalmente contraria a
la Ley de Ordenación Universitaria y al Decreto de Ordenación de las Enseñanzas Técnicas, re-
cientemente publicado, así como al Acuerdo de las Ingenierías, suscrito por el Ministerio y por
los mismos rectores, volviendo a la creación del máster paraguas y proponiendo títulos de gra-
do por especialidades, apartándose totalmente de los principios que impulsan los Acuerdos de
Bolonia para la creación del Espacio Europeo de Enseñanza Superior. Se basa la propuesta pre-
sentada en los siguientes partidistas y trasnochados fundamentos:

• Cada Ingeniería Técnica es una profesión regulada, pero las atribuciones profesionales, se-
gún establece la Ley de Atribuciones son por especialidad. 

• No podrá utilizarse el nombre de Graduado en Ingeniería (pudiendo ser un nombre especí-
fico de la especialidad) sin cumplir los requisitos que se establecen en la Orden Ministerial.

• Los títulos de grado propuestos deberán cumplir los requisitos establecidos para cada es-
pecialidad en la que reclaman atribuciones profesionales. Una vez establecidos los requisitos
mínimos cada universidad completará los créditos hasta 240, de la manera que estime más
conveniente.

• Los requisitos del máster deberán situarse entre 60 y 90 créditos ECTS, incluyendo el pro-
yecto fin de máster.

• No podrá utilizarse el nombre de Máster en Ingeniería sin cumplir los requisitos que se es-
tablecen en la Orden Ministerial.

Es decir, se pretende adaptar el sistema educativo nacional al Espacio Europeo de Enseñanza
Superior sin más que cambiar los títulos de Ingeniería Técnica por los de Graduados en sus es-
pecialidades, y los títulos de Ingeniero, en Máster Ingeniero, manteniendo en exclusiva la de-
nominación actual que se prohíbe a los Ingenieros Técnicos. Es más, también se pretende
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justificar que en una formación de 60 a 90 créditos ECTS (un año y medio de estudios) el fu-
turo máster adquiere todas las capacidades de los títulos de graduado. En el caso de los
Ingenieros Industriales, las de las siete especialidades que actualmente se cursan en cinco años
de estudios, negando que todas las ingenierías también tienen especialidades, como ocurre con
la Ingeniería Técnica, con la importante distinción de que cada una de las especialidades de las
Ingenierías Técnicas se cursan actualmente en tres años teóricos que, en la mayoría de los ca-
sos se convierten en más de seis años de estudios por especialidad.

Mientras que los máster que se imparten en la Comunidad Europea se cursan en cuatro años
de formación, los graduados españoles, con una formación de cuatro años, quedarán relegados
a ingenieros de tercera clase, perpetuando la situación discriminatoria en la Comunidad Euro-
pea de la ingeniería española, al ser España el único país que discrimina a sus nacionales frente a
los foráneos.

Ante esta situación, el INITE, como representante de la Ingeniería Técnica Española, consciente
de las gravísimas consecuencias que la aceptación de estas propuestas producirían en la ingeniería
española y su competitividad, se vio obligado a hacer pública la siguiente declaración:

“Los títulos de grado y máster propuestos por los rectores son contrarios a la declaración
de Bolonia al vulnerar los principios que inspiran la creación del Espacio Europeo de
Enseñanza Superior, ya que:

• No son comparables, ni identificables con los títulos que se expiden en las universida-
des europeas.

• Al no ser identificables impiden la movilidad de alumnos, profesores y profesionales.
• Los títulos propuestos por los rectores son contrarios a la Ley de Ordenación Univer-

sitaria y Decreto de Ordenación de las Enseñanzas Técnicas y no buscan más que vol-
ver a establecer una situación de privilegio en perjuicio de la ingeniería española y de
su competitividad.

• Los títulos propuestos por los rectores son contrarios a las Directrices Europeas de re-
conocimiento de títulos de Enseñanza superior y sumen a los ingenieros de grado es-
pañoles en el ostracismo, frente a los graduados europeos que, con un año menos de
formación, adquieren un mayor reconocimiento en las universidades europeas.

• Los títulos propuestos por los rectores son contrarios a los Reglamentos del Consejo y
de la Agencia Europea de Seguridad Aérea y a la legislación nacional que la ampara.

• Los títulos propuestos por los rectores son contrarios a los Acuerdos de las Inge-
nierías.”

Con la creación del Ministerio de Ciencia e Innovación, en contra de lo establecido en este Real
Decreto, se pretende conservar la estructura decimonónica de los títulos de Ingeniería, declaran-
do los Grados en Ingeniería como títulos especialistas y los Máster en Ingeniería como títulos
generalistas, reduciendo las competencias de los graduados a niveles inferiores a las de los
Ingenieros Técnicos actuales, incluso las ya reconocidas en la Comunidad Europea e internacio-
nal a los Ingenieros Técnicos españoles. 
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La implantación en España del EEES deriva-
do de los Acuerdos de Bolonia, como conse-
cuencia de la resistencia ejercida por las uni-
versidades, viene sufriendo un retraso en la
definición de los títulos de Ingeniería en rela-
ción con los correspondientes al resto de las ca-
rreras. Este retraso, al parecer, se debe a que
ciertas universidades politécnicas pretenden que
el título de grado sea de especialización, mien-
tras que el título de máster sea generalista. Algo
que, por una parte, parece un contrasentido, ya

que, en todo tiempo y lugar, el máster siempre fue de especialización y, por otra, que el hacer
que el grado sea de especialización, contraviene la letra y el espíritu del Real Decreto en el que
se recoge que el grado será generalista. Con la declaración de un máster generalista se impide
la formación especializada y con ello la innovación y la investigación tecnológica en España
y el desarrollo de nuestra ingeniería.

2.3.1. DIRECTRICES EN EL ÁMBITO DE LAS ENSEÑANZAS TÉCNICAS 
Las enseñanzas técnicas presentan características específicas derivadas fundamentalmente de la
regulación de atribuciones profesionales ligadas a los títulos universitarios. La renovación em-
prendida y la adecuación de las titulaciones al proceso de Bolonia persigue un modelo europeo
con proyección internacional, enmarcado, en el caso español, en una regulación profesional
singular.

Por ello, además de lo descrito en el documento general de presentación de las directrices ge-
nerales propias de los estudios de grado, conviene precisar, en el ámbito de las enseñanzas téc-
nicas, criterios adicionales para guiar el proceso de elaboración de las directrices propias en los
estudios de grado y, en su caso, en los de posgrado. Dichos criterios, que a continuación se pre-
sentan, recogen las recomendaciones establecidas en el documento presentado por la Subco-
misión de Enseñanzas Técnicas del Consejo de Coordinación Universitaria en julio de 2005 y
analizado por la Comisión Externa en sus primeras reuniones:

1. Es conveniente definir conjuntamente las directrices generales propias por bloques de ti-
tulaciones afines.

2. Para facilitar el trabajo de asignación de atribuciones profesionales a los nuevos títulos de gra-
do, y a los específicos de posgrado con directrices generales propias, el Ministerio de Edu-
cación y Ciencia ha elaborado un borrador de propuesta que incluye en una primera etapa
las Ingenierías de Aeronáutica, Telecomunicación, Informática y Electrónica. Dicha propues-
ta establece conjuntamente las directrices generales propias de los títulos de grado y la orga-
nización académica y capacidades a obtener en las especialidades de los títulos de máster so-
bre las que podrían recaer, teniendo en cuenta las precisiones que formulen los departamentos
ministeriales competentes en la materia correspondiente, directrices generales propias a tenor
de lo establecido en el artículo 8º.3 del real decreto que regula los estudios de posgrado.
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3. Estas propuestas de posgrado deberán completarse, tras ser analizadas con la subcomisión
de enseñanzas técnicas y los distintos sectores profesionales afines, con una definición más
precisa de los contenidos curriculares comunes en cada especialidad. Esta mayor defini-
ción facilitará la elaboración de directrices generales propias y el establecimiento de atri-
buciones específicas en el caso de actividades profesionales reguladas.

4. Para la adecuada asignación de atribuciones en actividades profesionales reguladas a los títu-
los de grado y, en su caso, de posgrado, cada propuesta deberá analizarse conjuntamente con
los ministerios competentes. La propuesta resultante se presentará y debatirá tanto en el ám-
bito de las universidades como en el de las instancias profesionales correspondientes.

5. Las atribuciones en actividades profesionales reguladas que se asignen a los diferentes tí-
tulos, tanto de grado como de posgrado, deben basarse en los conocimientos, capacidades
y destrezas generales y específicos descritos en los contenidos formativos comunes que es-
tablezcan las correspondientes directrices propias de cada título.

6. En aquellos estudios de posgrado que dispongan de atribuciones profesionales específi-
cas, las directrices generales propias de los correspondientes títulos de master deberán
precisar, en cada caso, los criterios de admisión y la formación previa requerida. Dado
que el acceso a un máster regulado es previsible que se produzca desde diversos estudios
de grado tanto nacionales como extranjeros, dichos criterios deberían basarse en la acre-
ditación de una formación previa equivalente a los contenidos formativos comunes del
título de grado español que presente mayor afinidad con dicho máster. De este modo, la
admisión al máster y los requerimientos de formación adicional exigibles en su caso
permitirían a todos los titulados tener las mismas atribuciones profesionales específicas
ligadas al título de posgrado.

Estas propuestas se irán desarrollando junto con las de los títulos de grado siguiendo el ca-
lendario establecido para los mismos, de modo que cuando se analicen bloques de titulaciones
afines se estudien conjuntamente los títulos de grado y posgrado correspondientes. Del resul-
tado final de dicho análisis podría derivarse la conveniencia de incluir alguno de los títulos pro-
puestos como mención de otro más genérico, o, por el contrario, la necesidad de formular nue-
va propuesta en algún título que responda a un perfil profesional relevante que no hubiese
quedado debidamente cubierto. En esos casos, la subcomisión elevaría las correspondientes
propuestas para su estudio por la comisión externa.

Por otra parte, el Real Decreto 774/2002, de 26 de julio, por el que se regula el sistema de ha-
bilitación para el acceso a cuerpos de funcionarios docentes universitarios y el régimen de los
concursos de acceso respectivos, vino a desarrollar las previsiones que respecto de la referida
habilitación se contienen en los artículos 56º y siguientes de la Ley Orgánica 6/2001, de 21 de di-
ciembre, de Universidades.

La experiencia acumulada en las sucesivas convocatorias llevadas a cabo hasta la fecha puso
de manifiesto la necesidad de acometer profundas reformas tanto en la propia concepción de
la figura de la habilitación como en el procedimiento para su puesta en práctica que, en el sen-
tir general de la comunidad universitaria, se ha revelado en exceso complejo y altamente cos-
toso en términos tanto humanos como económicos.
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La prolija regulación que de la habilitación se contiene en la propia ley impide acometer por
vía reglamentaria todas las reformas deseables para el óptimo aprovechamiento de esta nueva
figura, por lo que este real decreto pretende, hasta tanto puedan llevarse a cabo las necesarias
modificaciones legales, que permitan en un futuro próximo la revisión en profundidad de la fi-
gura de la habilitación, introducir los imprescindibles aspectos correctores en el vigente siste-
ma y posibilitar así un procedimiento más ágil, menos costoso y, en definitiva, más eficaz. 

Finalmente, este real decreto incorpora las previsiones necesarias para dar cumplimiento a
las sentencias estimatorias dictadas por la Sala Tercera del Tribunal Supremo, el 19 de abril y
el 20 de octubre de 2004, recaídas en los recursos contencioso-administrativos interpuestos,
respectivamente, por el Consejo Superior de Colegios de la Ingeniería Técnica Minera y por el
Consejo General de Colegios Oficiales de Peritos e Ingenieros Técnicos Industriales contra el Real
Decreto 774/2002, de 26 de julio.

Los fallos contenidos en ambas sentencias declaran, respectivamente, la nulidad de pleno de-
recho de los anexos IV y VI y la de los artículos 3º.4, en relación con el anexo III, y 5.1.a), en
relación con el anexo IV, del real decreto recurrido.

Se concluye, por tanto, que para la recta ejecución de las citadas sentencias procede la supre-
sión de los anexos III, IV y VI del Real Decreto 774/2002, de 26 de julio. Este real decreto fue
informado por el Consejo de Coordinación Universitaria y por la Comisión Superior de
Personal.
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3. ACTIVIDAD PROFESIONAL





Nuestra actividad profesional, desde los comienzos de la aviación española, ha estado estrecha-
mente ligada al Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos del Ejército del Aire, por ello vamos a con-
siderar los ámbitos de desarrollo de nuestra profesión de forma paralela a las responsabilidades
asignadas al Cuerpo. Sin duda, uno de los colectivos profesionales más relevantes para la me-
jora de los índices de seguridad del transporte aéreo es el de los Ingenieros Aeronáuticos, tan-
to los Ingenieros Técnicos como los Ingenieros. El trabajo de dichos Ingenieros permite desa-
rrollar los avances científicos y tecnológicos sobre los que se asienta gran parte de las mejoras
introducidas en los aviones, motores, materiales, aeropuertos, sistemas de navegación y segu-
ridad aérea. El Decreto de 1 de febrero de 1946, otorgó al título de Ingeniero Aeronáutico las
facultades para el ejercicio de las siguientes labores:

a. Proyecto, comprobación, ensayo técnico-experimental en tierra, mar y aire de los modelos
y prototipos de material aéreo destinado al Estado o servicios públicos, comprendiendo di-
cho material las aeronaves, aeromotores y cualquier medio de propulsión y transporte a
través del aire. 

b. La dirección, organización y realización de las instalaciones experimentales oficiales para
la investigación del citado material aéreo, así como la información y normalización con-
cernientes al mismo, todo ello con las colaboraciones que se consideren convenientes. 

c. El asesoramiento técnico e informe relacionados con el material aéreo a autoridades y en-
tidades oficiales o particulares que lo soliciten. 

d. La expedición de certificados de navegabilidad, inspección y revisiones periódicas o ex-
traordinarias del material específicamente aeronáutico, así como toda clase de peritaciones
realizadas con el mismo y cualquiera que sea la causa que las determine. 

e. La inspección de la fabricación en las industrias que dedican sus actividades fundamenta-
les a la construcción y reparación del material aéreo o fabricación de sus elementos con ca-
rácter oficial. 

f. La dirección técnica y ejercicio de las funciones y cargos de técnica genuinamente aeronáu-
tica de los establecimientos industriales de carácter oficial o subvencionado, dedicados
fundamentalmente a la construcción, entretenimiento o reparación del material aéreo de
todas clases. 

g. Proyectos técnicos de conjunto y de las instalaciones especiales que se consideren esencia-
les, así como la inspección correspondiente, todo ello relativo al material para líneas aére-
as, aeropuertos y aeródromos de todas las categorías, incluyendo las pistas y dispositivos de
salida y llegada, obras de infraestructura, instalaciones de balizamiento, iluminación, comu-
nicaciones y demás servicios auxiliares de aquéllos. 
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h. Los proyectos técnicos de conjunto relativos a las
instalaciones de las redes, elementos y servicios de
protección de vuelo, así como la inspección corres-
pondiente. 

i.  La dirección de la enseñanza técnica relacionada
con las materias de competencia del Ingeniero Aero-
náutico y la formación e instrucción del personal
técnico auxiliar.

Con la publicación del Decreto 2097/1971, se reconocen las competencias y facultades de los
Ingenieros Técnicos Aeronáuticos, de forma separada de las reconocidas al Ingeniero Aeronáutico
en el Decreto de 1 de febrero de 1946, otorgando también a los poseedores de la titulación la ca-
pacidad, dentro de su especialidad, de las competencias hasta entonces reconocidas únicamente
a los Ingenieros, pero sometiendo sus trabajos a la dirección del Ingeniero Aeronáutico. Ello dio
lugar a diversas sentencias del Tribunal Supremo de Justicia en las que se reconoció la indepen-
dencia del Ingeniero Técnico de cualquier otro profesional y, con ello, a la promulgación de la Ley
12/1986, de 1 de abril, sobre la regulación de las atribuciones profesionales de los Arquitectos e
Ingenieros Técnicos, al desarrollar la Ley 2/1964, de 29 de abril, que estableció el criterio básico
de reordenación de las enseñanzas técnicas, en cuyo desarrollo se dictaron por el Gobierno diver-
sas normas reguladoras de las denominaciones de los Arquitectos e Ingenieros Técnicos, de sus
facultades y atribuciones profesionales y de los requisitos que habrían de cumplirse para la utili-
zación de los nuevos títulos por los Aparejadores, Peritos, Facultativos y Ayudantes de Ingeniero. 

Las facultades y competencias profesionales reconocidas a los Ingenieros Técnicos en el De-
creto 2097/71, en sus justos términos, por aplicación de las reiteradas Sentencias del Tribunal
Superior de Justicia, al suprimir las limitaciones de dependencia de otros técnicos universita-
rios, en el ámbito de su especialidad académica fueron las siguientes:

En los trabajos de oficina técnica:

• Diseño, cálculo, delineación, evaluación, preparación de documentación y organización de
proyectos.

En la ejecución material de los proyectos:

• La ejecución material de los proyectos y planes de trabajos de fabricación, montaje, insta-
lación y ensayos de elementos, conjuntos y sistemas de aeronaves, motores, sistemas de na-
vegación aérea y aeropuertos.

• Ordenación y dirección de la ejecución material de los proyectos.
• Inspección de materiales, exigencia de ensayos, comprobaciones, análisis y documentos de

homologación.
• Vigilancia directa de la ejecución de los trabajos y organización de la producción y seguri-

dad de los mismos.
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• Realización de ensayos estructurales estáticos y dinámicos o de funcionamiento.
• Valoración de unidades y conjuntos fabricados y montados.
• Suscripción de actas y certificaciones sobre estado de ejecución y recepción de trabajos.

En los trabajos de mantenimiento, reparación y ensayos de elementos, conjuntos y siste-
mas de aeronaves:

• Ordenación y dirección de la ejecución material de las inspecciones y trabajos de manteni-
miento.

• Ordenación y dirección de la ejecución material de las inspecciones y trabajos de reparación.
• Vigilancia directa de la ejecución de los trabajos y seguridad en los mismos.
• Realización de los ensayos de funcionamiento después de las operaciones de mantenimien-

to o reparación y de los estructurales de comprobación.
• Valoración de materiales y componentes empleados en el mantenimiento o reparación.
• Suscripción de actas y certificados sobre el estado de ejecución y recepción de elementos,

conjuntos y sistemas de aeronaves.

En trabajos varios:

• Certificación objetiva de los trabajos e inspecciones.
• Intervenciones periciales.
• Mediciones y valoraciones.
• Racionalización, programación y planificación.
• Asesoramiento técnico en la fabricación de materiales, elementos y piezas.
• Control y aval de la calidad de materiales, elementos y piezas.

En el preámbulo de la Ley 12/1986 se recono-
ce que a través de la anterior normativa vinieron
a introducirse una serie de restricciones y limi-
taciones en el ejercicio profesional de dichos ti-
tulados que se han ido modificando y corrigien-
do por el Tribunal Supremo, sentándose como
cuerpo de doctrina jurisprudencial el criterio
de que las atribuciones profesionales de los
Arquitectos e Ingenieros Técnicos serán plenas
en el ámbito de su especialidad respectiva, sin
otra limitación cualitativa que la que se derive

de la formación y los conocimientos de la técnica de su propia titulación y sin que, por tanto, pue-
dan válidamente imponérseles limitaciones cuantitativas o establecerse situaciones de dependen-
cia en su ejercicio profesional respecto de otros técnicos universitarios. 

Consecuentemente, aceptando estos criterios y dando cumplimiento a lo previsto en el artícu-
lo 36 de la Constitución, la ley aborda únicamente la regulación de las atribuciones profesionales
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de los Arquitectos e Ingenieros Técnicos, es decir, de aquellos cuyas titulaciones se corresponden
con la superación del primer ciclo de las enseñanzas técnicas universitarias, según las previsiones
de la Ley Orgánica 11/1983, de 25 de agosto, sobre reforma universitaria. A tales efectos, se toma
como referencia de sus respectivas especialidades, y no obstante su eventual y necesaria reforma
o modificación en virtud de las cambiantes circunstancias y exigencias de orden tecnológico, aca-
démico y de demanda social, las que figuran enumeradas en el Decreto 148/1969, como deter-
minantes de los diferentes sectores de actividad dentro de los que ejercerán dichos titulados, de
modo pleno y en toda su extensión, las competencias profesionales que les son propias. 

Todo ello, obviamente, sin perjuicio de lo que al respecto pudieran establecer las directrices
de las Comunidades Europeas que fueran de aplicación en su caso, y de las atribuciones pro-
fesionales de Arquitectos e Ingenieros en el ámbito de su propia especialidad y en razón de su
nivel de formación, que serán objeto de próxima regulación por medio de ley de acuerdo con
el mandato constitucional. 

El espíritu de la ley, según se declara en su preámbu-
lo, no es el otorgamiento de facultades ajenas a la for-
mación universitaria de los titulados, sino el reconoci-
miento de las que les son propias, su consolidación y la
potenciación de su ejercicio independiente, sin restric-
ciones artificiosas o injustificadas y sin que con ello se
introduzcan interferencias en el campo de las atribucio-
nes que puedan ser propias de otros técnicos titulados
y en el caso de la edificación de los Arquitectos. 

3.1. AVIACIÓN MILITAR

La organización de las Fuerzas Aéreas españolas tuvo lugar cuando se creó el Ministerio del
Aire, el 8 de agosto de 1939. El primer paso institucional y jurídico dentro de la estructura gu-
bernamental fue ponerlo en paridad con los otros Ministerios, entre ellos, el del Ejército y el de
la Armada.

El primer Ministro del Aire fue el General Yagüe, del Ejército de Tierra, y es lógico que para or-
ganizar el Ejército del Aire siguiera en gran parte la organización que tenía en su Ejército, adop-

tando incluso una estructura territorial. Evidentemente, la organi-
zación que se adoptó, tenía que ser no exactamente la propia del
Ejército de Tierra, sino muy parecida, pues los mandos de las
Fuerzas Aéreas eran en su gran mayoría procedentes de las distintas
Armas componentes de éste. Dado el carácter eminentemente militar
de la profesión de Ingeniero Técnico Aeronáutico, las industrias
aeronáuticas y compañías aéreas en sus orígenes, dependieron del
Ministerio del Aire, y su mercado natural de aplicación de la profe-
sión estuvo íntimamente relacionado con la aviación militar, incluso
en su vertiente civil, ya que la aviación civil española, como ocurre en
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casi toda la comunidad aeronáutica, fue regulada en sus inicios por normativas emanadas de la
defensa nacional. En nuestro caso, repasaremos la normativa específica que ha regido la evolu-
ción de nuestra profesión desde su creación en el año 1939.

3.1.1. CUERPO DE INGENIEROS AERONÁUTICOS
El Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos se crea por Decreto de 15 de diciembre de 1939, y es-
taba formado por dos Escalas: la Escala de Ingenieros Aeronáuticos y la Escala de Ayudantes de
Ingeniero Aeronáutico.

El Decreto de 10 de febrero de 1940, que organiza la Escala de Ayudantes de Ingenieros
Aeronáuticos del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos, establece las categorías en dicha Escala en
la forma siguiente: ayudante de tercera, asimilado a Alférez, ayudante de segunda, asimilado a
Teniente, ayudante de primera, asimilado a Capitán y ayudante Jefe, asimilado a Comandante. 

No parecía razonable, desde su origen, establecer una escala como militar asimilado, situada
técnicamente entre dos escalas militares efectivas; la de Ingenieros Aeronáuticos y la de Espe-
cialistas de Aviación. Esta situación anormal y absurda era bien conocida y a veces comentada
por los mandos superiores, pero no hacían nada para solucionarlo. A tal grado llegó la desidia de
los mandos superiores del Cuerpo, que tuvieron que pasar 24 años para que, por Ley de 28
de diciembre de 1963, se reconociera en el Ejército del Aire, como militares efectivos, a la
Escala de Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos, señalando para justificar en su preámbulo:

“[…] la experiencia adquirida durante el tiempo transcurrido desde la creación de la re-
ferida escala intermedia entre la de los Ingenieros Aeronáuticos y la de Especialistas, cu-
yos componentes ostentan empleo militar efectivo, aconseja otorgarla a los Ayudantes de
Ingenieros.”

¡Tardaron!, no en saberlo, sino en hacer lo que era de sentido común. 
Los destinos en los que los Ayudantes en activo en el Ejército del Aire, y los que prestaron servi-

cios en otros Ministerios, desarrollaron su actividad profesional casi hacen mención a todos aque-
llos en que la Ingeniería Aeronáutica tiene su campo de aplicación, y entre los que se encuentran:

• Alto Estado Mayor. 
• Estado Mayor del Aire. 
• Secretaría General y Técnica de Aviación Civil y del Transporte Aéreo. 
• Dirección General de Industria y Material. 
• Dirección General de Navegación Aérea e Infraestructura. 
• Servicios Centrales y Regionales de Armamento, Combustible, Transmisiones, Defensa Quí-

mica y Contra Incendios, Cartográfico y Fotográfico y Automóviles. 
• Academia Militar de Ingenieros Aeronáuticos. 
• Maestranzas Aéreas.
• Zonas Territoriales de Industria. 
• Alas y Escuadrones de Alerta y Control. 
• Parques, Grupos y Escuadrones de Transmisiones. 
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• Parques, Grupos de Escuadrones de Automóviles. 
• Bases Aéreas, Aeropuertos y Aeródromos. 
• Servicios Regionales y Centrales de Zonas Aéreas. 
• Centro de Información y Control de Circulación Aérea.
• Escuela de Especialistas.
• Escuela de Automovilismo
• Academia General del Aire (AGA).

Los Ayudantes en situación de supernumerario desarrollaron su actividad profesional princi-
palmente en las siguientes industrias y organismos:

• Instituto Nacional de Técnica Aeronáutica (INTA). 
• Líneas aéreas.
• Industrias aeronáuticas.
• Industrias aeroportuarias y electrónicas.

3.1.2. ESCALA DE INGENIEROS TÉCNICOS AERONÁUTICOS
Las atribuciones y competencias técnicas que permitieron nuestro desarrollo profesional fueron
reconocidas cerca de treinta años después de la creación del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos,
por Decreto de 13 de febrero de 1969, donde se regula la denominación en todas las carreras
técnicas. En la referida regulación está incluida la Ingeniería Aeronáutica. Dos años después, por
Decreto de 25 de noviembre de 1971, se actualiza en el Ejército del Aire la denominación del
Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos adaptándolo a la terminología de la Ley de las Enseñanzas
Técnicas, quedando constituido como estaba anteriormente en dos Escalas: la de Ingenieros
Aeronáuticos y la de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos. Así que en el Ejército del Aire la Escala
de Ayudantes de Ingeniero Aeronáutico cambió el nombre, sin embargo,las especialidades con-
tinuaron las mismas que las que había en la anterior Escala de Ayudantes de Ingenieros Aero-
náuticos, es decir: Aerotecnia, Aeronáutica, Infraestructura y Química. Tampoco se modificaron
los destinos ni las atribuciones de los referidos técnicos, simplemente un cambio de denomina-
ción.

La Ley Orgánica 11/1983, de Reforma Universitaria, reconoce finalmente el carácter superior
de los estudios de Ingeniería Técnica Aeronáutica, dejando de considerarlos estudios de grado
medio, según se especifica en sus artículos primero y treinta, cuyos literales son los siguientes:

“Artículo Primero. 
1. El servicio público de la educación superior corresponde a la universidad, que lo rea-
liza mediante la docencia, el estudio y la investigación.

Artículo Treinta.
Los estudios universitarios se estructurarán, como máximo, en tres ciclos. La superación

del primero de ellos dará derecho, en su caso, a la obtención del título de diplomado, de
Arquitecto Técnico o de Ingeniero Técnico; la del segundo, a la del título de licenciado,
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de Arquitecto o de Ingeniero, y la del tercero, a la del título de doctor. En su caso se esta-
blecerán las condiciones de convalidación o adaptación para el paso de un ciclo a otro.”

Pasa el tiempo y cincuenta años después de su creación, por Ley número 17 de 1989, se su-
prime el Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos y se crea para el Ejército del Aire un nuevo Cuerpo
denominado Cuerpo de Ingenieros del Ejército del Aire y curiosamente en dicho Cuerpo no
tienen cabida los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos, cuya Escala es declarada “A Extinguir”.
Como curiosidad, el Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos con sus dos Escalas se crea en el año
1939, se cambia el nombre en el año 1969 y se suprime, in illo tempore, en el año 1989. ¿Tiene
algún significado para esta profesión el número 9? 

Al declarar a extinguir la Escala de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos, se dio la opción a sus com-
ponentes de integrarse en la Escala Media del Cuerpo de Especialistas del Ejército del Aire, inte-
gración que fue rechazada por irracional, en aquellas fechas, por 431 componentes de la Escala ex-
tinguida. Sólo se integraron 42, de los cuales muchos cedieron presionados por los mandos. 

Como consecuencia de la escasa acogida a la integración en el Cuerpo de Especialistas, seis
años más tarde se dispone una modificación en los Cuerpos de Ingenieros de las Fuerzas
Armadas donde tiene cabida la extinguida Escala que se integra en el Cuerpo de Ingenieros del
Ejército del Aire con la denominación de Escala Técnica. Hay que señalar que los nuevos man-
dos la ejecutaron con el menor perjuicio para los interesados.

3.1.3. CUERPO DE INGENIEROS DEL EJÉRCITO DEL AIRE
El Real Decreto de 19 de mayo de 1995 constituye las Escalas de los Cuerpos de Ingenieros de
las Fuerzas Armadas, disponiendo que se integrarán obligatoriamente en la nueva Escala
Técnica el personal del Cuerpo de Especialistas, siempre que tengan alguna de las titulaciones
técnicas señaladas para cada especialidad y los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos que figuran
en la antigua Escala declarada a extinguir pueden integrarse previa petición de los mismos. 

Y en el artículo 7º del reiterado Decreto se establece que los integrados en la Escala Técnica del
Ejército del Aire desarrollarán sus cometidos específicos en tres especialidades fundamentales:

1. Técnicas Aeroespaciales.
2. Telecomunicación y Electrónica. 
3. Infraestructuras e Instalaciones.

En la Escala Técnica, igual que ocurre en la Escala Superior del Cuerpo de Ingenieros del
Ejército del Aire, pueden ingresar titulados de otras Ingenierías que no son Aeronáuticas, ya
reguladas por ley, que especifican en las convocatorias de ingresos en el Cuerpo. En la Escala
Técnica inicial quedan integrados los siguientes titulados: 

• En la especialidad de Técnicas Aeroespaciales: los procedentes de la Escala militar
extinguida, de las especialidades de Aerotecnia y Química y los Ingenieros Téc-
nicos Aeronáuticos de nuevo ingreso, de las especialidades de Aeronaves, Aero-
motores y Equipos y materiales aeroespaciales.

HISTORIA DE LA PROFESIÓN • 43



• En la especialidad de Telecomunicación y Electrónica: los procedentes de la Escala
militar extinguida de la especialidad de Aeronáutica y los Ingenieros Técnicos
Aeronáuticos de nuevo ingreso de la especialidad de Aeronavegación.

• En la especialidad de Infraestructuras e Instalaciones: los procedentes de la Escala
militar extinguida de la especialidad de Infraestructura y los Ingenieros Técnicos
Aeronáuticos de nuevo ingreso de la especialidad de Aeropuertos. 

Para ingresar en la Escala Técnica del Cuerpo de Ingenieros del Ejército del Aire, los Ingenie-
ros Técnicos Aeronáuticos que lo soliciten, han de superar unas pruebas selectivas en concurso
oposición que se desarrollan siguiendo el siguiente orden:

• Prueba de ciencias matemáticas.
• Pruebas de ciencias fisico-químicas.
• Prueba de lengua inglesa.
• Aptitud psicofísica.

Superadas todas las pruebas, los aspirantes reciben una formación de una duración de un
curso académico, estructurado en dos periodos: el primero en la Academia General del Aire, y
el segundo en la Escuela de Técnicas Aeronáuticas (ESTAER). La Escuela de Técnicas Aeronáu-
ticas está situada en la Base Aérea de Torrejón de Ardoz, y depende orgánicamente del Mando
Aéreo General y operativamente del Mando de Personal. Las funciones de esta Escuela son, en-
tre otras:

• Impartir la formación específica y práctica de los alumnos aspirantes a Militar de Carrera y
de Complemento del Cuerpo de Ingenieros del Ejército del Aire.

• Impartir la enseñanza militar de formación propia de los alumnos aspirantes a Militar de
Carrera y de Complemento del Cuerpo de Especialistas del Ejército del Aire.

• Establecer y mantener las relaciones de colaboración con los centros docentes militares y
los del sistema educativo general que se consideren convenientes para el desarrollo de las
enseñanzas, cursos y programas que tengan encomendadas.

• Realizar estudios y trabajos en las áreas de sus competencias, así como emitir los pertinen-
tes informes que, en esas mismas áreas, les sean solicitados.

3.2. AVIACIÓN CIVIL

En cuanto al desarrollo de la profesión en el campo de la aviación civil, debemos considerar,
como hemos adelantado, su íntima dependencia desde sus comienzos del Ministerio del Aire,
que fue el responsable de su ordenación por medio de la Subsecretaría de Aviación Civil, has-
ta su integración en el Ministerio de Transportes, como más adelante veremos.
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3.2.1. SUBSECRETARÍA DE AVIACIÓN CIVIL. MINISTERIO DEL AIRE 
Desde la creación del Ministerio del Aire, las necesidades de la aviación civil en España estu-
vieron siempre atendidas por el Ministerio del Aire y una parte importante del personal de la
Escala de Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos (después denominada de Ingenieros Técnicos
Aeronáuticos), en todas sus especialidades, estuvieron destinados en las Direcciones Generales
y Servicios de la Subsecretaría de Aviación Civil desde que se constituyó la Escala en 1943, has-
ta que se efectuó su traspaso al Ministerio de Transportes y Comunicaciones en el año 1977,
por un periodo total de 34 años.

En la creación del Ejército del Aire, se tuvo que contar con una rama especial: “la Aviación Civil”,
que en su constitución tenía la responsabilidad del establecimiento de los Planes Directores de la
Red de Aeropuertos Españoles y de las Redes de Navegación y Comunicaciones Aeronáuticas. En
principio, estas actividades se incluyeron en tres Direcciones Generales: Infraestructura, Navega-
ción Aérea y Aeropuertos. 

De una parte, el gran aumento de las actividades de la aviación civil y el enorme volumen ad-
quirido por la aviación comercial, así como su gran interés tanto en el orden político como en el
comercial, y, por otra, la necesidad de deslindar los gastos del Ejército del Aire para su sosteni-
miento de los que se producen al margen de la Defensa Nacional, dio lugar al Decreto del 7 de
septiembre de 1963, por el que se suprimen en el organigrama del Ministerio del Aire las
Direcciones Generales de Instrucción, Aviación Civil, Aeropuertos y Protección de Vuelo. Y en ese
mismo decreto, se crea la Subsecretaría de Aviación Civil y dentro de ella la Secretaría General y
Técnica de Aviación Civil y del Transporte Aéreo y las Direcciones Generales de Navegación Aérea
y de Infraestructura. Se adscribe también a la Subsecretaría el “Organismo Autónomo de
Aeropuertos Nacionales”. 

Los gastos y las funciones de dicha
subsecretaría son los que se refieren
a la aviación comercial privada y
deportiva, así como las actividades
aeroespaciales afines. Posteriormente
en el año 1967, la Dirección General
de Navegación Aérea y la Secretaría
General de Navegación y Transporte
Aéreo, se refunden en la Dirección
General de Navegación y Transporte
Aéreo. 

3.2.2. MINISTERIO DE TRANSPORTES Y COMUNICACIONES
El Ministerio de Defensa en un Real Decreto de 4 de julio de 1977, dispuso la integración de
la Subsecretaría de Aviación Civil en el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, y en su
preámbulo se indica que: 

“En el momento presente conviene delimitar las competencias que a este departamento co-
rresponden en materia de aviación civil de aquellas propias del Ejército del Aire y fijar las
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cuestiones en las que, por razones de interés de la Defensa Nacional o de la Aviación Militar
es preciso su resolución por acuerdo conjunto de ambos departamentos.”

“Su necesidad es evidente, porque el espacio aéreo es único y utilizado por aeronaves
militares y civiles, las ayudas a la navegación son comunes, las bases aéreas en algunos
casos son aeropuertos o están abiertas al tráfico civil y sus servicios utilizados por am-
bas aviaciones y los aeropuertos dedicados exclusivamente al tráfico civil pueden ser uti-
lizados en tiempo de paz por aeronaves militares, debiendo, en caso de guerra, servir
plenamente a los intereses de la Defensa Nacional.”

“Asimismo conviene delimitar las facultades que en orden al ejercicio de la jurisdic-
ción gubernativa en materia aeronáutica corresponden a ambos departamentos, deter-
minar el régimen jurídico a que habrán de quedar sometidos los aeropuertos o aeródro-
mos públicos civiles y crear la figura del comandante militar aéreo que represente en
éstos los intereses de la aviación militar y de la Defensa Nacional.”

Nueve meses más tarde, previa deliberación del Consejo de Ministros en su reunión del día
30 de marzo de 1978, por iniciativa de los Ministros de Defensa y de Transportes y Comu-
nicaciones, se aprueba el Decreto-Ley de 27 de abril de 1978, que fija y delimita las facultades
de los Ministerios de Defensa y de Transportes y Comunicaciones en materia de aviación del
que se transcriben las competencias más significativas: 

“Corresponden al Ministerio de Transportes y Comunicaciones todas las competencias
que venía ejerciendo la Subsecretaría de Aviación Civil del extinguido Ministerio del Aire
hasta la entrada en vigor del Decreto de 4 de julio de 1977, sin perjuicio de las que se
establecen en los artículos siguientes.”

“Corresponde al Ministerio de Defensa asegurar la soberanía del espacio aéreo situado
sobre el territorio español y su mar territorial, a cuyo efecto se le atribuye el control de
la circulación aérea y la vigilancia del espacio aéreo en el de la soberanía nacional.”

“El Ministerio de Transportes y Comunicaciones, por delegación del Ejército del Aire,
ejercerá en tiempos de paz el control de la circulación aérea en general en los espacios
aéreos señalados al efecto, salvo caso de emergencia o cuando circunstancias especiales
aconsejen sea ejercido por el Ejército del Aire.”

“Son funciones del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, si bien por afectar a
la aviación militar o a los intereses de la Defensa Nacional han de ser objeto de estudio
y resolución conjunta por dicho departamento y el de Defensa, las siguientes:

a. Planificación de nuevos aeropuertos y aeródromos públicos civiles, así como las mo-
dificaciones que se precisen en los mismos o en sus instalaciones y la concesión de ae-
ródromos privados. 

b. Planificación de la red de ayudas a la navegación, sistemas de control y telecomu-
nicaciones, así como sus modificaciones.

c. Establecimiento y modificación de las servidumbres aeronáuticas de los aeropuer-
tos y aeródromos públicos civiles y privados. En igual forma se procederá cuando
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surja otra que, a juicio de uno u otro departamento, afecte a la aviación militar o a
los intereses de la Defensa Nacional.”

Pero después del año 1977 los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos militares siguieron prestan-
do sus servicios, permaneciendo todos en sus destinos (considerados de interés militar) y, en
el transcurrir del tiempo, unos se pasaron a otros destinos de la aviación militar, otros conti-
nuaron hasta su edad de retiro sin perder su condición de militar y finalmente otros se pasaron
al nuevo Cuerpo Civil de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos. Todo este movimiento del perso-
nal se hizo sin el menor trastorno ni para los interesados ni para la administración, hasta que,
sin fecha de caducidad, el personal técnico militar fue sustituido por los funcionarios técnicos
civiles. Actualmente en España la Autoridad Aeronáutica se encuentra dividida entre el ámbito
militar y el civil.

La Dirección General de Aviación Civil es el órgano del Ministerio de Fomento que ejerce la
dirección y planificación de la política aeronáutica civil y el desarrollo de las funciones admi-
nistrativas que como Autoridad Aeronáutica civil le competen. La Autoridad Aeronáutica mi-
litar recae sobre el Ministerio de Defensa, en la figura del Director General de Armamento y
Material. 

Para ello, sus actividades se centran en las aeronaves, las compañías aéreas, las empresas de
mantenimiento, las empresas de diseño y fabricación, las infraestructuras aeronáuticas, las en-
señanzas aeronáuticas y la medicina aeronáutica.

La investigación de accidentes es una competen-
cia que ejerce la Comisión de Investigación de Acci-
dentes, que es un organismo adscrito al Ministerio de
Fomento pero independiente de la Dirección General de
Aviación Civil. También sigue funcionando la Comisión
de Investigación de Incidentes y Accidentes de Aero-
naves militares, creada por el Ministerio del Aire, cuyas
competencias no han sido transferidas al Ministerio de
Fomento.

3.2.3. ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DE AVIACIÓN CIVIL (OACI)
Las primera regulaciones, técnicas y jurídicas, desde los comienzos de la aviación civil, se rea-
lizaron antes de la Primera Guerra Mundial, porque ya existía la preocupación de que el desa-
rrollo del transporte aéreo añadía una nueva dimensión al transporte, que no podría ser con-
trolada únicamente con normativas nacionales. Las fronteras físicas no existen en el aire y las
tempranas repercusiones de este nuevo medio iniciaron la carrera de la globalización. 

Por ello, a iniciativa de Francia, se celebró en París en 1910 la primera conferencia impor-
tante de carácter internacional acerca del desarrollo de una legislación aeronáutica. En dicha
conferencia participaron dieciocho Estados europeos, estableciéndose los principios básicos de
la normativa aeronáutica.

Sin embargo, es el Convenio de Varsovia del año 1929 el que establece un hito en el Derecho
aeronáutico internacional al definirse en el mismo conceptos fundamentales como el billete, el
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talón de equipaje, así como las responsabilidades del transportista y derecho de los pasajeros.
España firmó este convenio en agosto de 1931.

En noviembre de 1944, 54 Estados atendieron a la invitación hecha por el Gobierno de los
Estados Unidos para participar en la Conferencia Internacional de Aviación Civil en Chicago.
El trabajo realizado en la misma y ratificado por 52 Estados con la firma del Convenio Inter-
nacional de la Aviación Civil, supuso la base técnica sobre la que desarrollar las primeras normas
y regulaciones que garantizaban la seguridad de la aviación civil internacional.

Con la firma del convenio por los 52 Estados, nacía la Organización Internacional de Aviación
Civil (OACI), organismo que al amparo de las Naciones Unidas tiene el fin de desarrollar los prin-
cipios y técnicas de la navegación aérea internacional fomentando el crecimiento seguro y orde-
nado del transporte aéreo internacional. 

En la OACI, España, dada su situación geográfica, asiste a las Asambleas Regionales EUM
(Europa/Mediterráneo) y a AFI (África). En dichas asambleas uno de los principales objetivos es

el establecimiento de aerovías y sus requeridas ayudas a la navegación.
En la actualidad 190 países desarrollan políticas comunes en mate-

ria de seguridad aérea en el seno de la OACI, que con sede en Montreal
elabora y publica normas y métodos recomendados dirigidos a sus
Estados miembros contenidos en documentos denominados anexos al
Convenio de Chicago.

3.2.4. CONFERENCIA EUROPEA DE AVIACIÓN CIVIL
En Europa, la cooperación en esta materia es aún más estrecha, y la normativa es más exigen-
te que la de la OACI. Así, en lo que toca a la normativa que regula las operaciones aéreas y las
licencias al personal de vuelo, las autoridades de los países europeos trabajan reunidos en la or-
ganización conocida por sus siglas, en inglés, como JAA (Joint Aviation Authorities) (Autoridades
Conjuntas de Aviación), que es un organismo asociado a la Conferencia Europea de Aviación
Civil (CEAC), que a su vez actúa como rama europea de la OACI. 

Trabajan en materia de proyecto, fabricación y mantenimiento de aeronaves, así como de cer-
tificación medioambiental de las mismas. La competencia de estas normativas ha sido asumida

por la Unión Europea, que ha creado al
efecto la Agencia Europea de Seguridad
Aérea (conocida, por sus siglas en in-
glés, como EASA). 

Y en cuanto a la fabricación y mante-
nimiento de las aeronaves, los certifica-
dos de las organizaciones dedicadas a
estas actividades son emitidos por las
autoridades aeronáuticas de los Esta-
dos miembros, conforme a la reglamen-
tación europea, y supervisadas por la
EASA. 
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3.2.5. EUROCONTROL
Con la aparición de aeronaves que, con los nuevos motores a reacción, alcanzaban velocidades
superiores a los 1.000 km/h, el sobrevuelo de países con escasa extensión superficial como
Bélgica, Holanda y Luxemburgo se realizaba en pocos minutos.

Esos países tenían sus propias y diferentes normas de circulación aérea y los equipos de con-
trol en centros de navegación y torres de aeropuertos no eran homogéneos, mientras que el flu-
jo de vuelos sobre esa zona era, después de Londres y París, el más intenso en Europa. 

Por todo ello, con sede en París (Aeropuerto de Orly) y trasladada posteriormente a Bruselas
nació la importante organización EUROCONTROL (Organización Internacional para el Con-
trol del Espacio y Tráfico Aéreo en Europa) a la que, en la actualidad, pertenecen todos los pa-
íses de Europa, no sólo los de la Unión Europea. 

EUROCONTROL es la Organización Europea para la Seguridad de la Navegación Aérea, creada
en 1963, como organización intergubernamental civil y militar, con oficinas especializadas en otros
seis países europeos (Alemania, Holanda, Luxemburgo, Francia, República Checa y Hungría).

EUROCONTROL tiene como misión armonizar
e integrar los servicios de navegación aérea en
Europa, con miras a la creación de un sistema uni-
forme de gestión del tráfico aéreo (ATM) para los
usuarios civiles y militares, a fin de lograr el desa-
rrollo seguro, ordenado, rápido y económico del
flujo de tráfico aéreo en toda Europa, al tiempo que
minimiza el impacto medioambiental adverso.

EUROCONTROL tiene como prioridades estratégicas:

• Liderar el diseño y la aplicación de la futura red de gestión del tráfico aéreo (ATM) en todo
el continente europeo, en cooperación con partes interesadas de la aviación. 

• Continuar con la gestión eficiente de las funciones paneuropeas como la función centralizada
de los flujos de tráfico aéreo y de capacidad (ATFCM). 

• Utilizar sus conocimientos especializados para apoyar las actividades de regulación ATM. 
• Proporcionar control regional de los servicios de tráfico aéreo, cuando así se solicite por los

Estados. 

Los objetivos estratégicos que EUROCONTROL se ha fijado pueden dividirse en tres gran-
des áreas:

1. Los relativos a mejorar el sistema ATM europeo, como son: 

a. La seguridad operacional (safety), consistentes en mejorar el grado de seguridad de for-
ma que el número de accidentes e incidentes ATM no aumenten y si es posible decrez-
can en un escenario de crecimiento de tráfico aéreo. 

b. La capacidad de control, consistente en asegurar que en el año 2013 la capacidad ATM
en ruta se incremente en un 33-38% en relación con la de 2006. 
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c. La eficiencia, que trata de reducir la extensión media
de los vuelos hasta 2013, en la cantidad de 2 km/vuelo
cada año. 

d. La eficacia de costes, para reducir las unidades tarifa-
rias un 3% cada año hasta 2010 y un 5% para 2011. 

e. El medio ambiente, cuyo objetivo es reducir las emisio-
nes totales y minimizar el ruido. 

f. La efectividad de las misiones militares, destinadas a mejorar la capacidad de entrena-
miento de la aviación militar.

2. Implantación del Cielo Único Europeo. 

a. Preparar a la EASA para que asuma las competencias en relación de seguridad opera-
cional tanto en el control del tráfico aéreo (ATM) como en los aeropuertos para el año
2012. 

b. Implantar los Bloques Funcionales de espacio aéreo (FAB) para 2012. 
c. Crear un marco ATM europeo que se fundamente en la medición del rendimiento del

sistema y la actuación para la mejora de resultados. 
d. Introducción de la función de “Gestor de Red” para el año 2012.

3. Asegurar el éxito del programa de Investigación de la Gestión del Tránsito Aéreo del Cielo
Único Europeo (SESAR) en sus fases de desarrollo y despliegue. 

a. Ejecución del Plan Maestro ATM. 
b. Optimización del desarrollo del sistema ATM activando los programas de EUROCON-

TROL con el Plan Maestro ATM del SESAR. 
c. Preparación de la fase de despliegue. 
d. Asegurar los recursos apropiados para las actividades de la empresa SESAR (JU).

Como principales actividades de EUROCONTROL se pueden señalar las siguientes:

• El Cielo Único Europeo. Como la organización europea para la seguridad de la navegación
aérea, EUROCONTROL participa activamente en la iniciativa del Cielo Único Europeo para
proporcionar un nivel elevado y uniforme de seguridad en los cielos europeos, mientras
que al mismo tiempo acomoda las demandas del tráfico aéreo. 

• Diseño de la red ATM. Como referencia europea para la gestión del tráfico aéreo, EURO-
CONTROL lidera y coordina el diseño e implementación de un sistema paneuropeo de ges-
tión del tráfico aéreo de colaboración y de alto rendimiento. 

• Servicio Regional de Control de Tráfico Aéreo en Europa. El centro de control de tráfico aé-
reo de EUROCONTROL se conoce como Maastricht Upper Area Control Centre (MUAC),
y proporciona servicios de navegación aérea uniformes en el espacio aéreo superior de
Bélgica, Luxemburgo, Países Bajos y el noroeste de Alemania. 
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• Funciones paneuropeas. EUROCONTROL tiene una posición única en Europa, ya que tiene
una visión europea global sobre los asuntos de gestión del tráfico aéreo en toda la comuni-
dad. Con 38 Estados miembros y una serie de acuerdos bilaterales con los vecinos de Europa,
la organización tiene influencia sobre un área extensa. 

• Soporte a la regulación y gobernanza. Para alcanzar las prioridades estratégicas de EUROCONTROL
no sólo se requiere de un enfoque estratégico y operacional, también es necesario el apoyo de
las actividades reglamentarias para infundir en éstas las prioridades estratégicas EUROCONTROL. 

La estructura de gobierno de la organización está compuesta por tres organismos:

• La Comisión.
• El Consejo Provisional.
• La Agencia.

La Comisión de EUROCONTROL representa a los Estados a nivel ministerial. Formula las
políticas generales y es responsable de la funciones de decisión y regulación. 

El Consejo Provisional representa a los Estados a nivel de Directores Generales de Aviación Civil.
La Comunidad Europea también está representada. El Consejo Provisional se reúne al menos tres
veces al año y es el responsable de implementar la política general y supervisar el trabajo de la agen-
cia. El Consejo Provisional está asistido por el Comité de Coordinación del Consejo Provisional. 

La Agencia es responsable de la ejecución de tareas previstas en el Convenio o que le enco-
miende la Comisión o el Consejo Provisional. El Director General es la única persona respon-
sable de su dirección ejecutiva. 

La misión de la agencia consiste en servir al tráfico aéreo en Europa, asegurando la seguri-
dad, fluidez y economía para todos los usuarios del espacio aéreo, y desarrollar soluciones eu-
ropeas a problemas comunes, y sus objetivos son los siguientes:

• Gestionar la implementación del Programa de Gestión del Tráfico Aéreo Europeo (EATMP),
así como una serie de conceptos asociados y futuras estrategias, en beneficio de los Estados
pertenecientes a la Conferencia Europea de Aviación Civil (CEAC). 

• Gestionar el desarrollo e implementación de la Estrategia ATM 2000+ que proporcionará a
Europa un efectivo control del tráfico aéreo hasta el año 2015. 

• Operar la Unidad de Gestión del Flujo Central (CFMU), así como optimizar la utilización
del espacio aéreo previendo la congestión del tráfico aéreo. 

• Implementar actuaciones a corto y medio plazo para mejorar la coordinación de los siste-
mas de control del tráfico aéreo en toda Europa. 

• Llevar a cabo investigaciones y desarrollos de trabajos dirigidos a incrementar la capacidad
de control del tráfico aéreo en Europa. 

• Servicios.
• Gestión de las actividades de armonización e integración europeas. 
• Proporcionar una gestión central del flujo aéreo. 
• Proporcionar servicios de tráfico aéreo regionales. 
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• Recepción de las tasas de navegación aérea. 
• Investigación y desarrollo. 
• Proporcionar instrucción y experiencia en los servicios de navegación aérea. 

España, como miembro de EUROCONTROL es miembro de la Comisión y del Consejo Provi-
sional, y también participa en el Comité de Coordinación del Consejo Provisional. Además parti-
cipa con un gran número de expertos en las reuniones de trabajo que se desarrollan en los distintos
órganos consultivos.

Los Estados miembros actualmente integrados en EUROCONTROL, con expresión de la fe-
cha de su adhesión, son los siguientes:

Estados miembros Fecha de adhesión
Albania 1 de abril de 2002
Alemania 13 de diciembre de 1960
Armenia 1 de marzo de 2006
Austria 1 de mayo de 1993
Bélgica 13 de diciembre de 1960
Bosnia-Herzegovina 1 de marzo de 2004
Bulgaria 1 de junio de 1997
Chipre 1 de enero de 1991
Croacia 1 de marzo de 1997
Dinamarca 1 de agosto de 1994
Eslovaquia 1 de enero de 1997
Eslovenia 1 de octubre de 1995
España 1 de enero de 1997
Finlandia 1 de enero de 2001
Francia 13 de diciembre de 1960
Grecia 1 de septiembre de 1988
Hungría 1 de julio de 1992
Irlanda 1 de enero de 1965
Italia 1 de abril de 1996
Lituania 1 de septiembre de 2006
Luxemburgo 13 de diciembre de 1960
Macedonia 1 de noviembre de 1998
Malta 1 de julio de 1989
Moldavia 1 de marzo de 2000
Mónaco 1 de diciembre de 1997
Montenegro 1 de julio de 2007
Noruega 1 de marzo de 1994
Países Bajos 13 de diciembre de 1960
Polonia 1 de septiembre de 2004
Portugal 1 de enero de 1986
Reino Unido 13 de diciembre de 1960
República Checa 1 de enero de 1996
Rumanía 1 de septiembre de 1996
Serbia 1 de julio de 2005
Suecia 1 de diciembre de 1995
Suiza 1 de julio de 1992
Turquía 1 de marzo de 1989
Ucrania 1 de mayo de 2004
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La organización está compuesta por alrededor de 2.000 personas, las cuales trabajan en cinco
países: Alemania, Bélgica, Francia, Luxemburgo y Holanda. 

La sede principal está en Haren, Bélgica, en las proximidades del aeropuerto nacional de
Bruselas. Aquí se gestiona el Programa de Gestión de Tráfico Aéreo, se proporcionan diversos
servicios operacionales y de ingeniería en varios programas técnicos para los Estados miem-
bros, así como se desarrollan los servicios financieros, legales, lingüísticos y administrativos
para todos los estamentos de EUROCONTROL. 

La Unidad Central de Gestión de Flujo (CFMU) está localizada en la sede principal de EURO-
CONTROL. Es responsable de equilibrar la demanda y la capacidad disponible de espacio
aéreo, reduciendo por lo tanto la congestión del espacio aéreo europeo. 

La Oficina Central de Tasas de Rutas, también basada en Haren, calcula, factura y recoge las
tasas de los usuarios de los servicios de tráfico aéreo e instalaciones en nombre de los Estados
participantes en el sistema de tasas de ruta de EUROCONTROL. 

El Centro Experimental se encuentra en Brétigny-sur-Orge, al sur de París, y proporciona
apoyo en el diseño, desarrollo y mejora de los sistemas de control del tráfico aéreo. 

El Instituto de Servicios de Navegación Aérea, en Luxemburgo, proporciona formación en los
servicios de tráfico aéreo, así como cursos avanzados para especialistas. 

El Centro de Control de Tráfico Aéreo del Área Superior en Maastricht, Holanda, maneja más
de un millón de vuelos por año en el espacio aéreo superior de Bélgica, Luxemburgo, Holanda
y el norte de Alemania. 

EUROCONTROL fue distinguida con el Premio de la Industria Internacional de Aviación
por su programa de reducción de la separación vertical mínima entre aviones de 2.000 pies
(600 m) a 1.000 pies, que ha supuesto el incremento de la capacidad del espacio aéreo en
un 20%. 

El nuevo programa, que se puso en marcha el pasado 24 de enero en 41 Estados, ya ha ofre-
cido resultados beneficiosos como la reducción de los retrasos aéreos y de los costes por parte
de las aerolíneas. “Este reconocimiento es una prueba crucial del papel que puede jugar EURO-
CONTROL en la coordinación y gestión de los programas aéreos europeos.”

La reducción de la separación vertical entre aviones en los niveles de vuelo 290 y 410 (9.600
y 13.600 m) ha permitido habilitar seis niveles de vuelo adicionales, realizar mayor número de
vuelos con la trayectoria óptima para reducir costes de combustible y disminuir los retrasos. La
Asociación Internacional del Transporte Aéreo (IATA) calcula que los ahorros ascenderán a los
2.000 millones de euros en 2014.

3.2.6. CUERPO DE INGENIEROS TÉCNICOS AERONÁUTICOS DE AVIACIÓN CIVIL
La regulación de nuestra actividad profesional en el ámbito de la aviación civil, ya dependien-
te del Ministerio de Transporte, se inicia con la promulgación de la Ley del 10 de diciembre de
1979, donde se acomete la creación de varios Cuerpos Especiales de la Administración del
Estado, dependiente del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, entre los que figuraba el
Cuerpo Especial de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos. Dada la tradicional presencia de los
Ingenieros Técnicos Aeronáuticos con responsabilidades específicas en aviación civil, en el ar-
tículo primero, apartado dos de la misma textualmente se establece: 
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“Corresponde al Cuerpo de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos las funciones para las que
habilita el título de Ingeniero Técnico Aeronáutico correspondiente, y la integración en el
referido Cuerpo Especial, se realizará según la Disposición Transitoria Segunda.

Podrán integrarse en el Cuerpo de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos: los Ingenieros
Técnicos Aeronáuticos militares que, habiendo prestado servicios en la Subsecretaría de
Aviación Civil, no hayan pasado a situación de retiro, en sus correspondientes Escalas,
cualquiera que sea su situación, hasta un máximo de 75 puestos de la plantilla, facul-
tándose a la Autoridad Militar correspondiente para determinar la selección y situación
de aquéllos, con arreglo a las disposiciones reguladoras de la materia.”

3.2.7. LEY DE NAVEGACIÓN AÉREA Y DE SEGURIDAD AÉREA
La acreditación profesional del Ingeniero Técnico Aeronáutico en el ámbito de la aviación civil
internacional ha culminado con la publicación del Real Decreto 220/2001, de 2 de marzo, por
el que se determinan los requisitos exigibles para la realización de las operaciones de transpor-
te aéreo comercial por aviones civiles, y de la Ley 21/2003 de Seguridad Aérea, cuyos antece-
dentes se exponen a continuación.

El desarrollo de la Ley 48/1960, de 21 de julio, sobre Navegación Aérea se realiza por medio del
Reglamento de Circulación Aérea, que se aprobó por Real Decreto 73/1992, de 31 de enero, y fue
después modificado por el Real Decreto 1397/1993, de 4 de agosto. En ellos se regulan, entre otras
muchas cuestiones, las operaciones de transporte aéreo comercial de conformidad con lo estable-
cido en el Anexo 6, Operación de Aeronaves, al Convenio sobre Aviación Civil Internacional
(Chicago, 1944). 

Por las Autoridades Aeronáuticas Conjuntas, organismo asociado a la Conferencia Europea
de Aviación Civil e integrado por las autoridades nacionales de aviación civil de los Estados eu-
ropeos firmantes de los acuerdos sobre la elaboración, aceptación y puesta en práctica de los
requisitos conjuntos de aviación (Chipre, 1990), vienen siendo acordados unos requisitos co-
munes amplios y detallados para la gestión de la aviación civil, siempre de acuerdo, en lo sus-
tancial, con la normativa emanada de la Organización de Aviación Civil Internacional (OACI).

Entre los anteriores se encuentran los Requisitos Conjuntos de Aviación (Joint Aviation Requi-
rements) relativos a la operación de aviones civiles con fines de transporte aéreo comercial (reglas
JAR-OPS 1), que toman como referencia el Anexo 6, Parte 1, al Convenio sobre Aviación Civil
Internacional, habiéndose añadido, cuando se ha estimado necesario, elementos procedimenta-
les que lo desarrollan, de modo que garantizan el cumplimiento de los requisitos sustanciales
de dicho Anexo 6 e, incluso, establecen unos estándares de seguridad superiores.

Las reglas JAR-OPS 1 han sido elaboradas y acordadas
por las Autoridades Aeronáuticas Conjuntas, con el obje-
tivo de unificar, en el ámbito europeo, los requisitos exi-
gibles para la operación de los aviones civiles con fines de
transporte aéreo comercial y hacer posible la existencia
de certificados de operador aéreo que, por estar sujetos en
su emisión a requisitos comunes en todos los Estados euro-
peos que los hayan adoptado, sean válidos, sin necesidad
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de ninguna otra formalidad, para su uso por los operadores aéreos en cualquiera de esos
Estados.

Por otra parte, al regular los requisitos materiales y formales exigibles para la emisión inicial,
variación y renovación del certificado de operador aéreo se desarrolla el Reglamento (CEE) núm.
2407/92, del Consejo, de 23 de julio de 1992, sobre la concesión de licencias a las compañías
aéreas, pues en este reglamento se establece que estar en posesión del certificado de operador aéreo
es un requisito previo a la solicitud de la concesión de la licencia de explotación, que es la auto-
rización administrativa que confiere la condición de transportista aéreo. Además, la plena adop-
ción de las reglas JAR-OPS 1 conllevará la aceptación de los certificados, las aprobaciones y, en
general, las autorizaciones que se emitan en España, por todos aquellos Estados integrados en las
Autoridades Aeronáuticas Conjuntas que las hayan adoptado plenamente, lo que vendrá a mejo-
rar la competitividad de los operadores aéreos españoles.

Con la finalidad de que España esté presente en el establecimiento de un sistema europeo en
relación con las condiciones para la operación de los aviones civiles con fines de transporte aéreo
comercial y, más concretamente, para la obtención y mantenimiento en vigor de los certificados
de operador aéreo para actividades de transporte aéreo comercial con aviones civiles, mediante
este real decreto se hacen aplicables las reglas JAR-OPS 1 que figuran en su anexo. Asimismo, lo
anterior exige establecer la articulación de las reglas JAR-OPS 1 con lo dispuesto en el Reglamento
de Circulación Aérea.

En su virtud, a propuesta de los Ministros de Defensa y de Fomento, con la aprobación pre-
via del Ministro de Administraciones Públicas, de acuerdo con el Consejo de Estado y previa
deliberación del Consejo de Ministros en su reunión del día 2 de marzo de 2001, se establecen
los requisitos para la operación de los aviones civiles con fines de transporte aéreo comercial
por cualquier operador aéreo que tenga su sede social en España, adaptados a los Requisitos
Conjuntos de Aviación para las Operaciones de Transporte Comercial Aéreo —avión— (reglas
JAR-OPS 1) acordados por las Autoridades Aeronáuticas Conjuntas.

En aplicación de este real decreto, al reconocerse los requisitos establecidos en la norma JAR-
66 (EASA, parte 66), y las distintas formas de alcanzarlo, resulta que la certificación de los sis-
temas y productos aeronáuticos puede ser emitida por distintos profesionales, entre los que se
encuentran los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos, ya que pueden ser acreditados como certifi-
cadores por reunir las condiciones impuestas por su formación académica. Estos requisitos son: 

“5. Para la categoría C obtenida por la vía académica: 
Un solicitante que posea una titulación académica en una disciplina técnica por una universi-
dad u otra institución de enseñanza superior aprobada por la autoridad competente, tres años
de experiencia trabajando en un entorno de mantenimiento de aeronaves civiles desempeñan-
do un conjunto representativo de tareas relacionadas directamente con el mantenimiento de
aeronaves, incluidos seis meses de labores de observación del mantenimiento en base.”

Así también se establece posteriormente en la legislación comunitaria vigente: Reglamento de
la comisión (CE) de la Agencia Europea de Seguridad Aérea y Normas JAR-OPS (EASA, parte
OPS) y en el Reglamento de la Comisión (CE) núm. 2042/2003, de 20 de noviembre de 2003,
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de la Agencia Europea de Seguridad Aérea y normas JAR-66, sobre el mantenimiento de la aero-
navegabilidad de las aeronaves y productos aeronáuticos, componentes y equipos y sobre la apro-
bación de las organizaciones y personal que participan en dichas tareas, ya que el Ingeniero
Técnico Aeronáutico cumple totalmente el requisito de formación establecido para titulados uni-
versitarios, ya que el título de Ingeniero Técnico Aeronáutico, al igual que el de Ingeniero Aero-
náutico, es un título superior que se obtiene en distintas universidades españolas (Universidad
Politécnica de Madrid, Universidad Politécnica de Cataluña y Universidad de León). 

Y así fue dictaminado por la Abogacía General del Estado el día 3 de diciembre de 2004 don-
de, tras analizar los antecedentes y fundamentos jurídicos relativos a la cuestión planteada por
la Dirección General de Aviación Civil, concluye que:

“[…] para el desempeño del puesto de Responsable de Mantenimiento a que se refiere
la Regla JAR-OPS 1.175 (i), apartado 2, no ha de ostentarse necesariamente el título de
Ingeniero Aeronáutico, pudiendo ser desempeñado dicho puesto por quien ostente el tí-
tulo de Ingeniero Técnico Aeronáutico.”

Dictamen que fue también ratificado por Sentencia 463/2008 del Tribunal Superior de Jus-
ticia. 

3.2.8. LA INSPECCIÓN DEL ESTADO EN LAS LÍNEAS AÉREAS 
Desde la creación de la aviación civil española, los Ayudantes de Ingeniero Aeronáutico, Peritos
Aeronáuticos y los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos han ejercido las funciones de Inspección
del Material Aéreo, tanto en la Subsecretaría de Aviación Civil del Ministerio del Aire, cuando
fue el organismo responsable de la Seguridad Aérea española, como en la actual Dirección
General de Aviación Civil y Agencia Estatal de Seguridad Aérea del Ministerio de Fomento, en
las distintas Delegaciones de Seguridad en Vuelo. Actualmente, la Dirección General de Avia-
ción Civil cuenta con ocho oficinas, localizadas en los principales aeropuertos españoles, en las

que se integra una gran parte de
Inspectores del Estado, con título
de Ingeniero Técnico Aeronáu-
tico, sucesores de los Ayudantes de
Ingeniero que desarrollaron su ac-
tividad profesional en la Subse-
cretaría de Aviación Civil, y que
fueron acreditados como Inspec-
tores del Estado. Actualmente, las
Oficinas de Seguridad en Vuelo se
encuentran en los siguientes aero-
puertos:

1. Oficina del aeropuerto Madrid/ Barajas (ámbito de actuación: Madrid/Barajas). 
2. Oficina del aeropuerto de Sevilla (ámbito de actuación: Andalucía, Ceuta, Melilla y Badajoz). 
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3. Oficina del aeropuerto de Valencia (ámbito de ac-
tuación: Comunidad Valenciana, Murcia, Alba-
cete y Teruel). 

4. Oficina del aeropuerto de Sabadell (ámbito de ac-
tuación: Cataluña, Zaragoza y Huesca). 

5. Oficina del aeropuerto de Bilbao (ámbito de ac-
tuación: País Vasco, Cantabria, Asturias, Navarra,
Burgos y Palencia). 

6. Oficina del aeropuerto de Madrid/Cuatro Vientos
(ámbito de actuación: Madrid, Toledo, Ciudad
Real, Cuenca, Guadalajara, Ávila, Valladolid, So-
ria, León, Zamora, Salamanca, Segovia, Cáceres y
Galicia). 

7. Oficina del aeropuerto de Palma de Mallorca (ám-
bito de actuación: Baleares). 

8. Oficina del aeropuerto de Las Palmas (ámbito de actuación: Canarias).

Estas Oficinas de Seguridad en Vuelo realizan el trabajo sobre el terreno, especialmente en el
campo de las inspecciones relacionadas con la verificación de las tareas de mantenimiento y la
aeronavegabilidad. Sus principales responsabilidades corresponde con:

• La emisión de los certificados de aeronavegabilidad y documentación técnica de las aeronaves. 
• La ejecución de las inspecciones de aeronavegabilidad continuada a las compañías de trans-

porte y de trabajos aéreos. 
• Aprobación de las Listas de Equipo Mínimo (MEL) y programas de mantenimiento. 
• La emisión y modificación de las autorizaciones de los Centros de Mantenimiento aeronáu-

ticos y Organizaciones de Gestión del Mantenimiento de la Aeronavegabilidad. 
• La emisión y modificación de las licencias de técnico de mantenimiento de aeronaves. 
• La emisión a las compañías aéreas de algunas aprobaciones para operaciones especiales.
• El control del cumplimiento de los requisitos exigidos a las compañías aéreas para la emi-

sión y vigencia de su Certificado de Operador Aéreo (AOC).

3.2.9. COMITÉ DE EXPERTOS EN SEGURIDAD DE LAS AERONAVES
Como medida para mejorar la seguridad de las aeronaves que operan en España, la Dirección
General de Aviación Civil, en cumplimiento de lo establecido en la Ley 21 de Seguridad Aérea,
cuenta desde el año 2005 con un Comité de Expertos en Seguridad de las Aeronaves, como ór-
gano de carácter consultivo en la materia.

Dicho comité, presidido por el Director General, está formado por un total de doce miem-
bros, designados por los Colegios Profesionales; de Ingenieros Aeronáuticos, de Ingenieros
Técnicos Aeronáuticos, de Pilotos y por las dos asociaciones de compañías aéreas: Asociación
de Compañías Españolas de Transporte Aéreo (ACETA) y Asociación Española de Compañías
Aéreas (AECA), así como de la propia Autoridad Aeronáutica. 
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Mediante reuniones de trabajo periódicas se analizan los procesos y protocolos de inspección de
la Dirección General de Aviación Civil tales como, por ejemplo, los que se aplican para mante-
ner en vigor el certificado de operador aéreo, las inspecciones en rampa de aeronaves extranjeras, y
nacionales, la aprobación de organizaciones de gestión de aeronavegabilidad, el despacho de vuelos,
las limitaciones de tiempo de vuelo, etc. Cualquier otro asunto relevante para la seguridad de las ae-
ronaves civiles en España.

Tras estos análisis se elaboran propuestas de mejora, basadas en la nueva tecnología disponi-
ble, la experiencia y la normativa de otros países, así como el conocimiento y la experiencia del
sector del transporte aéreo recogida y transmitida por los propios miembros del comité. 

3.2.10. AGENCIA ESTATAL DE SEGURIDAD AÉREA 
El transporte aéreo reviste una importancia estratégica para España,
tanto desde el punto de vista de las comunicaciones internacionales y
la vertebración y cohesión territorial, como por su contribución a la
actividad económica, al desarrollo de la industria turística y a la gene-
ración de empleo. 

Durante los quince últimos años el tráfico aéreo se ha multiplicado por 2,5, y las previsiones
apuntan a que se doblará en los próximos años, impulsado por el aumento de la renta disponi-
ble en España, por el crecimiento económico en los mercados emisores de tráfico aéreo, así como
por la presión creciente de las compañías de bajo coste en el mercado.

Teniendo en cuenta lo anterior, la Administración aeronáutica se viene enfrentando a este cre-
cimiento de la actividad con el reto de aumentar la seguridad del transporte y la calidad de los
servicios, crear capacidad adicional para hacer frente al incremento de la demanda, conseguir un
desarrollo del transporte medioambientalmente sostenible, fomentar la presencia internacional de
España en el sector del transporte aéreo, modernizar la legislación aeronáutica y dotar a la auto-
ridad de los instrumentos jurídicos y organizativos necesarios para asegurar su aplicación.

La Ley 28/2006, de 18 de julio, de Agencias Estatales, para la mejora de los servicios públicos,
precisamente como un elemento clave para la modernización de la Autoridad Aeronáutica, ha au-
torizado la creación de una Agencia Estatal de Seguridad Aérea para la “ejecución de las funciones
de ordenación, supervisión e inspección de la seguridad del transporte aéreo y de los sistemas de
navegación aérea y de seguridad aeroportuaria, así como para las funciones de detección, análisis y
evaluación de los riesgos de seguridad en este modo de transporte”, entendiendo con ello que la ga-
rantía de competitividad y seguridad necesaria en el sector, exigen una Administración que preste
servicios con un alto nivel de calidad, que disponga de autonomía y flexibilidad en su gestión y que,
al tiempo, esté sujeta al control de eficacia y a la responsabilidad por el cumplimiento de resultados.

El Real Decreto 184/2008, de 8 de febrero, desarrollando lo previsto en dicha ley, consagra
un nuevo modelo de gestión, que se caracteriza por un desdoblamiento de la Autoridad
Aeronáutica. En dicho modelo, la competencia para la formulación de propuestas sectoriales y
de la política estratégica en materia de aviación civil, la representación y coordinación con otras
Administraciones y con la Unión Europea en materia de política de transporte aéreo, y la adop-
ción de circulares aeronáuticas, entre otras, se residencian en la Dirección General de Aviación
Civil del Ministerio de Fomento.
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Por otra parte, la Agencia Estatal de Seguridad Aérea es el organismo al que compete el ejercicio
de las potestades inspectoras y sancionadoras en materia de aviación civil, la iniciativa para la apro-
bación de la normativa reguladora en los ámbitos de la seguridad aérea y la protección del usuario
del transporte aéreo para su elevación a los órganos competentes del Ministerio de Fomento, así
como la evaluación de riesgos en materia de seguridad de la aviación civil. El modelo de organiza-
ción previsto en este real decreto pretende asimismo impulsar la adecuada coordinación civil y mi-
litar en el ámbito de la seguridad aérea, de acuerdo con lo previsto en la legislación vigente y los
mecanismos actualmente establecidos. 

Este real decreto consta de un único artículo, aprobatorio del estatuto y por el que se crea la
Agencia Estatal de Seguridad Aérea, cinco disposiciones adicionales, cuatro disposiciones tran-
sitorias y cuatro disposiciones finales.

El estatuto atribuye a la agencia las competencias necesarias para alcanzar los objetivos ante-
riormente citados. Cabe destacar que, dada la sucesión de órganos que se produce entre el
Ministerio de Fomento y la Agencia Estatal de Seguridad Aérea, la competencia para la impo-
sición de sanciones en materia aeronáutica, así como la competencia para la adopción de me-
didas extraordinarias reguladas por el artículo 30 de la Ley 21/2003, de 7 de julio, de Seguridad
Aérea, a la luz de la relevancia de las mismas, se centran en el Presidente de la agencia, sin per-
juicio de su posible delegación.
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La Dirección de la agencia es el órgano ejecutivo de la
agencia, y responsable de la dirección y gestión ordina-
ria de la misma. El nombramiento de Director corres-
ponde al Consejo Rector, a propuesta del Presidente,
entre titulados superiores, atendiendo a criterios de
competencia profesional y experiencia.

El personal directivo deberá ser nombrado atendien-
do a criterios de competencia profesional y experiencia,

entre titulados superiores que serán funcionarios, y mediante procedimiento que garantice
el mérito, la capacidad y la publicidad. No obstante lo anterior, de acuerdo con lo previsto en el
artículo 23.3 de la Ley 28/2006, la División de Control de Seguridad de Operaciones en Vuelo,
dependiente de la Dirección de Seguridad de Aeronaves, se cubrirá en régimen laboral median-
te contrato de alta dirección.

En la agencia han quedado integrados todos los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de la
Dirección General de Aviación Civil, con las mismas responsabilidades y cometidos que tenían
asignados como miembros del Cuerpo de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos del Ministerio de
Fomento. 

3.3. AEROPUERTOS NACIONALES

Históricamente y “a vuelo de pluma” se puede decir que, poco a poco, la aviación dejó de
ser una aventura para convertirse en un medio de transporte seguro, tanto para pasajeros
como mercancías. Por ello, pronto fue necesario disponer de unas instalaciones, en un prin-
cipio precarias, que permitiesen realizar las operaciones de las aeronaves y, al tiempo, guarecer
de las inclemencias del tiempo a los viajeros, para lo cual se seleccionaban terrenos despeja-

dos y libres de obstáculos y desde esta primaria situa-
ción no ha dejado de desarrollarse, convirtiéndose en
la puerta de España al exterior y aportando un valor
indiscutible a la economía y la sociedad. 

Durante todo este tiempo los aeropuertos han atrave-
sado diversas etapas, que reflejan no sólo los avatares del
transporte aéreo en nuestro país, sino la propia historia
de los mismos desde aquellas instalaciones que en los
años cincuenta eran objeto de visitas de muchos ciuda-
danos que se fotografiaban con los aviones al fondo, has-
ta las modernas instalaciones aeroportuarias. Todos ellos
se han beneficiado de la aportación de los Ingenieros
Técnicos Aeronáuticos, tanto en su faceta militar como
integrantes de las Oficinas de Infraestructura de las
Bases Aéreas, como en la más reciente Dirección de
Infraestructuras del Ente Público Empresarial AENA.
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3.3.1. AEROPUERTOS ESPAÑOLES Y NAVEGACIÓN AÉREA (AENA)
La liberalización del tráfico aéreo, proclamado por la Unión Europea, comenzó su periodo de apli-
cación en España en el año 1980 con la consiguiente reorganización de la Administración aeronáu-
tica española. Antes de la liberalización, en España existían tres máximas Administraciones aero-
náuticas, dentro del ámbito de la aviación civil, cuyas competencias eran:

1. La construcción de aeropuertos, a cargo de la Dirección General de Infraestructuras del
Transporte. 

2. La gestión de los mismos, a cargo del Organismo Autónomo de Aeropuertos Nacionales
(OAAN). 

3. La regulación, inspección, prestación de servicios de navegación aérea.
4. La investigación de accidentes, formación de pilotos y controladores, a cargo de la

Dirección General de Aviación Civil.

Con el comienzo del proceso de liberalización, las anteriores
Administraciones comienzan a ser modificadas con el objeto de
adaptarse a la realidad del mercado, hasta que en 1991 la Dirección
General de Infraestructuras del Transporte y el Organismo Autónomo
de Aeropuertos Nacionales se fusionan para convertirse en
Aeropuertos Españoles y Navegación Aérea (AENA), un ente público
empresarial responsable de la gestión de los aeropuertos en España. En
1992 las responsabilidades de AENA se amplían para incluir la gestión
de los sistemas de navegación aérea, con la transferencia de los mismos
desde la Dirección General de Aviación Civil. 

Durante los años 1990 y 1992 se crea un organismo específico en-
cargado de gestionar las enseñanzas aeronáuticas civiles (pilotos y controladores), denominado
Sociedad para las Enseñanzas Aeronáuticas y Civiles (SENASA), donde también tuvieron y tienen
asignadas responsabilidades los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos. 

Con estos cambios a partir de 1992 la Dirección General de Aviación Civil pasa a ejercer el
papel de regulador e inspector del sistema de aviación civil en España. En 1998, la Comisión
de Investigación de Accidentes deja de depender de la referida Dirección General quedando
adscrita a lo que hoy es la Secretaría General de Transportes del Ministerio de Fomento.

De esta forma la Autoridad Aeronáutica en España ha tenido que pasar de supervisar un mer-
cado casi de monopolio, a otro de intensa competencia tanto nacional como internacional, aña-
diendo a ello la necesidad de tener que cumplir con las nuevas reglamentaciones del mercado
europeo.

La gestión de los aeropuertos españoles corresponde actualmente a AENA, que es el ente pú-
blico empresarial encargado de navegación civil aérea y de los aeropuertos civiles en España y
conforme a la legislación vigente desarrolla las siguientes funciones:

• Ordenación, dirección, coordinación, explotación, conservación y administración de los aero-
puertos públicos de carácter civil, aeródromos, helipuertos y demás superficies aptas para
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el transporte aéreo cuya gestión se le
encomiende y de los servicios afectos
a los mismos; la coordinación, explo-
tación, conservación y administración
de las zonas civiles de las bases aéreas
abiertas al tráfico civil. 

• Proyecto, ejecución, dirección y
control de las inversiones en las in-
fraestructuras e instalaciones a que
se refiere el epígrafe anterior. 

• Ordenación, dirección, coordinación, explotación, conservación y administración de las
instalaciones y redes de sistemas de telecomunicaciones aeronáuticas, de ayudas a la nave-
gación y de control de la circulación aérea. 

• Proyecto, ejecución, dirección y control de las inversiones en infraestructuras, instalaciones
y redes de sistemas de telecomunicaciones aeronáuticas, de ayudas a la navegación y con-
trol de la circulación aérea. 

• Propuesta de planificación de nuevas infraestructuras aeronáuticas, así como de modifica-
ciones de la estructura del espacio aéreo. 

• Desarrollo de los servicios de orden y seguridad en las instalaciones que gestiona, así como
la participación en las enseñanzas específicas relacionada con el transporte aéreo y sujetas
al otorgamiento de licencia oficial, todo ello sin detrimento de las atribuciones asignadas a
la Dirección General de Aviación Civil. 

3.3.2. DIRECCIÓN DE AEROPUERTOS
La Dirección de los Aeropuertos españoles también ha incorporado, desde la desaparición de
la Subsecretaría de Aviación Civil del Ministerio del Aire, un buen número de Ingenieros
Técnicos Aeronáuticos. Su cotidiana labor y profesionalidad ha destacado en los momentos de
modernización de los aeropuertos nacionales para su adaptación al creciente tráfico aéreo y aero-
portuario de los últimos años. Ellos han sido artífices de sus nuevas y modernas instalaciones
y servicios. 

Así lo prueba la Orden de 17 de septiembre de 1982, del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones, al disponer el nombramiento de Jefes Provinciales de Aviación Civil en dife-
rentes provincias españolas, designar para ello a los Directores de Aeropuertos de dichas pro-
vincias, de los cuales cinco eran Ingenieros Técnicos Aeronáuticos que fueron los Directores de
los Aeropuertos de Asturias, Granada, La Coruña, Pontevedra y Santander, posteriormente los
de Tenerife Norte y Sur y, el último, Valencia 
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3.4. EJERCICIO DE LA PROFESIÓN EN INDUSTRIAS
AEROESPACIALES

El Decreto de febrero de 1940 que organiza la Escala de Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos,
en sus atribuciones establece que: “El Ayudante de Ingeniero Aeronáutico tendrá como misión
auxiliar a los Ingenieros Aeronáuticos”. 

Dos años más tarde, la Ley de 6 de noviembre de 1942 reorganiza el Cuerpo de Ingenieros
Aeronáuticos y entre sus escalas figura la Escala Activa de Ayudantes, con las mismas categorías
y señala que: “La misión de este personal es la ayuda técnica a los Ingenieros, quedando, por
consiguiente, subordinados a éstos en todos los órdenes, en los diversos organismos en que
presten sus servicios”.

En el párrafo anterior se puede ver que el decreto que organiza la Escala de Ayudantes del
Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos y la ley que reorganiza el Cuerpo de Ingenieros Aeronáu-
ticos definen cuál es la misión del Ayudante dentro de dicho Cuerpo, pero en la práctica no
siempre podía ser así, porque había algunos destinos y cometidos de los Ayudantes en los que
no existía Ingeniero a quién auxiliar, y en ese caso tenían que actuar en el uso de las facultades
técnicas adquiridas. Las atribuciones específicas de los Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos
se puede deducir considerando lo siguiente: 

• Primero, porque se ha visto en los párrafos anteriores que en el Decreto de febrero de 1940
y en la Ley de noviembre de 1942, emplean solamente las palabras auxiliar y ayudar, pero
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no definen cuáles son las atribuciones del Ayudante de Ingeniero Aeronáutico, cuando en
virtud de sus conocimientos el mando le ordena realizar algunos servicios que debe reali-
zar, sin ninguna intervención. 

• Segundo, porque el Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos es único, y está formado por dos
Escalas: la de Ingeniero y la de Ayudante, y si el Decreto del Ministerio del Aire del 1 de fe-
brero de 1946 regula las funciones inherentes al Ingeniero Aeronáutico, es evidente que si
el Ayudante de Ingeniero Aeronáutico es el que está facultado para ayudar técnicamente a
los Ingenieros pueda, en algunos casos, ser necesario atribuirle las mismas.

Durante muchos años no se reguló de una manera clara y positiva, y se aplicaba arbitrariamen-
te la misión de los Ayudantes de Ingeniero Aeronáutico, porque el binomio ingeniero-ayudante
no se producía siempre, las misiones eran genéricas, unas veces estaban técnicamente subordinados
y otras no, precisamente cuando en los cuadros de mando no había Ingenieros. Algunos ejemplos
significativos son los Servicios de Combustibles, Contra-incendios, Armamento, Automóviles, y
más. Incluso en las grandes industrias aeronáuticas, como es el caso de Construcciones Aero-
náuticas, SA (CASA) y de la Hispano Aviación, SA (HASA), los Departamentos de Aerodinámica,
Estructuras, Sistemas, Fabricación, Instrumentos y Electrónica fueron asignados a los Ayudantes
de Ingeniero Aeronáutico que se encargaron del diseño y desarrollo de los aviones Triana, Saeta,
HA-300, Azor y otros muchos, de diseño totalmente español.
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Proclamando, por fin, lo que en
la práctica era evidente, hubieron
de pasar treinta años hasta que de-
finitivamente, por Decreto de 13 de
agosto de 1971, se regularan las fa-
cultades y competencias de los Inge-
nieros Técnicos Aeronáuticos, que
eran los mismos anteriormente asig-
nados a los Ayudantes con el nom-
bre actualizado.

No parecía claro y suficiente el decreto ni lo que en la práctica sucedía, dando lugar a
numerosos litigios en la esfera civil de la ingeniería. En la Administración era otra cosa, orde-
no y mando, por lo que finalmente la numerosa jurisprudencia dio lugar a la Ley del 1 de abril
de 1986, y sumamos quince años más para el reconocimiento formal de nuestras las atribuciones,
es decir, 45 años.

3.4.1. AERONAVES
El desarrollo profesional de los Ayudantes, Peritos e Ingenieros Técnicos Aeronáuticos, en las
empresas y organismos de carácter aeronáutico comprende las siguientes actividades técnicas:

• Diseño y construcción de aeronaves en las empresas CASA, HASA, EADS, AIRBUS, GAME-
SA, AERONÁUTICA, AISA, BOREAS y muchas otras más. 

• Diseño, instalación, modificación y construcción de sistemas, equipos y accesorios de aero-
naves en las empresas CASA, HASA, EADS, AIRBUS, GAMESA AERONÁUTICA, ITP, INDRA,
SENER, APA, NAISA, BRESSEL, ENOSA, FEMSA, AERLYPER y otras. 

• Dirección Técnica, de Producción y de Calidad de las compañías EUROCOPTER, FUTURA,
TAFT HELICOPTERS, GESTAIR, AEBAL, ENMASA, EMPRESA NACIONAL DE HÉLICES,
BRESSEL, ENOSA, FEMSA, APA, PRIVILEGE, NAYSA, ISLAS, TABSA, ADASA, AERSA, PER-
KINS, BARREIROS y muchas otras.

En el campo de modificación y mantenimiento de aeronaves, las actividades desarrolladas se
extienden desde las Jefaturas de las Secciones Técnicas de Bases Aéreas, Maestranzas y Centros
de Mantenimiento en Tercer Escalón del Ejército del Aire, hasta las correspondientes a las com-
pañías mantenedoras de sistemas y equipos de aeronaves, comunicaciones y aviónica, aero-
puertos y sus sistemas, así como los sistemas y equipos de la red de navegación aérea.

3.4.2. PROPULSORES
El desarrollo profesional de los Ayudantes de Ingenieros Aeronáutico, del los Peritos Aero-
náuticos y de los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos, se inició con el desarrollo de las industrias
Elizalde de motores de aviación, que nació como consecuencia de la necesidad de dotar de mo-
tores nacionales capaces de propulsar las aeronaves que entonces se fabricaban en España. Para
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ello era necesario contar con alguien que los produjese, y así fue cómo el Jefe de la Sección
Aeronáutica le dijo a D. Arturo Elizalde que señalaba a su empresa para llevar a cabo tal mi-
sión. La decisión la tomó después de visitar “La Hispano Suiza” y “Elizalde”.

La misión empezó con el abandono de la producción que tenía Elizalde y el desplazamiento a
Francia para conseguir la licencia de fabricación del motor “Lorraine” de 450 CV con cilindro en
doble V, refrigerado por aire. Como consecuencia de su acertada diligencia, el motor empezó a fa-
bricarlo con la designación española A3, A4 y A5.

Posteriormente, se convocó un concurso para presentar un motor de determinadas caracte-
rísticas que dio lugar a la aparición de la familia de motores “Dragon”, motor en estrella de 5,7
y 9 cilindros, con potencias entre 320 y 420 CV. 

Por otro lado, la aviación española convocó un concurso para dotarla de una avioneta de es-
cuela, con características determinadas, entre ellas estar dotada con un propulsor determinado.
Este nuevo evento lleva consigo que Elizalde se dirija a Checoslovaquia para conseguir el per-
miso de fabricación en España de su producto Walter de 105 CV, cilindros en línea, refrigerados
por aire. Conseguida la licencia se fabrican con la designación I4.

Más recientemente, produjo los motores, siempre refrigerados por aire:

• “Beta”: 9 cilindros en estrella y 750 CV.
• “Sirio”: 7 cilindros en estrella y 500 CV.
• “Alcion”: 7 cilindros en estrella y 275 CV.
• “Tigre”: 4 cilindros en línea y 125-150 CV.
• “Flechh”: 4 cilindros opuestos y 90 CV.
• “Marbore II”: cámara anular y 400 kg de empuje.

La sucesora de estas industrias fue la Empresa Nacional de Motores ENMASA, en la que tuvie-
ron una valiosa presencia los Ayudantes de Ingeniero Aeronáutico, Peritos e Ingenieros Técnicos
Aeronáuticos.

3.5. PROGRAMAS INTERNACIONALES

Los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos tam-
bién están ocupados en programas interna-
cionales, y han participado y siguen partici-
pando en grupos de trabajo y organismos
internacionales de aviación militar y civil, ta-
les como:

• Organización Internacional de la Aviación
Civil (OACI), para la que han trabajado
como expertos para el establecimiento de
las redes de comunicaciones aeronáuticas
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de Perú y Argentina, la Red de Radares de Vigilancia Aérea de Argentina y como expertos
para la especificación y desarrollo del Sistema de Aterrizaje por Satélite.

• Programa FACA (Avión de Combate Avanzado) para la adquisición y estudio del manteni-
miento del avión de combate F-18. Los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos que participaron en
este programa se incorporaron al mismo desde el proceso de evaluación y han seguido partici-
pando hasta su entrega, pasando por su aceptación y preparación de los talleres y centros de
mantenimiento específicos, de su software operativo y de la definición de su utillaje para su
posible fabricación en España.

• Programa EFA (Avión de Combate Europeo), para la redacción de Requisitos del avión y desa-
rrollo posterior de sus sistemas, incluso el de Ayudas a la Defensa Aérea. 

• EUROCONTROL, organismo responsable del control aéreo del espacio europeo.
• Agencia Europea de Espacio (ESA).
• Agencia Federal de Aviación (FAA).
• Agencia Federal del Espacio (NASA).
• Programa HELIOS para el diseño y explotación del satélite europeo de exploración de la tie-

rra, y el diseño y desarrollo de sus centros de recepción y tratamiento de las imágenes. Los
Ingenieros Técnicos Aeronáuticos formaron parte de los Grupos Operativo y de Infraestruc-
tura, para análisis de las redes de comunicaciones y Centros de Recepción de Imágenes.
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ASOCIACIÓN Y COLEGIO OFICIAL DE
INGENIEROS TÉCNICOS AERONÁUTICOS 

DE ESPAÑA



La identificación del Ingeniero Técnico Aeronáutico con la profesión, dada la dispersión de los
profesionales, no hubiera sido posible sin la existencia de la Asociación de Ingenieros Técnicos
Aeronáuticos primero, y del Colegio Oficial de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos después. Es
por ello digno de reconocer los esfuerzos de los compañeros que, con su tesón y tenacidad,
consiguieron lograr su reconocimiento oficial como organismos que nos agrupan y coordinan
en el desarrollo profesional, sea cual fuere nuestra actividad y domicilio.

4.1. ASOCIACIÓN DE INGENIEROS TÉCNICOS AERONÁUTICOS

En el año 1958, el número de titulados como Ayudantes de Ingeniero Aeronáutico era de 306.
Todos ellos formados en la Escuela de Ayudantes de la Academia Militar de Ingenieros Aero-
náuticos. Los que procedían del ámbito civil, desde su ingreso como alumnos eran militares, y
cuando terminaban sus estudios todos eran técnicos militares del Ejército del Aire. En el año
1958, aproximadamente un 10% de estos titulados estaba en situación de supernumerario. La
mayoría de los supernumerarios trabajaban en empresas aeronáuticas, citamos algunas como
ejemplo: Empresa Nacional de Motores de Aviación, Construcciones Aeronáuticas, Hispano
Aviación, Iberia, Empresa Nacional de Hélices, etc. 

Los 306 titulados, de las dieciséis promociones que habían pasado por la Escuela, tenían una
situación militar en el Ejército del Aire muy precaria, no figuraban como militares efectivos, a
pesar de su formación militar y académica en un centro del Ejército del Aire, su graduación
como Oficial era de asimilado, y su denominación de Ayudantes de tercera, la mayoría, con el
empleo equivalente a Alférez. 

Las expectativas de ascenso eran escasas, como se puede comprobar cuando habían pasa-
do casi veinte años de la creación de estos estudios, que en el escalafón del Ejército del Aire
había 443 Ayudantes de los cuales 406 eran Ayudantes de segunda, asimilados a Teniente.
Con estos antecedentes no es de extrañar que cada vez que se reunían varios compañeros la
conversación era siempre la misma: la escasa posibilidad de promoción y el porvenir tan in-
cierto que les esperaba, pero estas reuniones eran conversaciones de café, no estaban anima-
das por ningún objetivo sedicioso, sino simplemente expresar un disgusto continuo. Las po-
sibilidades de reunirse para manifestar esta incertidumbre o para hacer una petición colectiva
eran nulas, porque la política gubernamental prohibía terminantemente a los militares agru-
parse; sin embargo, en la esfera civil existían los llamados sindicatos verticales, que agrupa-
ban a empresarios y trabajadores de una misma rama productiva. La legislación vigente
permitía que hubiese asociaciones y colegios profesionales, pero éstos se dedicaban
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exclusivamente a temas técnicos y deontológicos. Entre los más conocidos citamos a los mé-
dicos, abogados, e ingenieros. 

Hechas estas aclaraciones, era evidente que los Ayudantes de Ingeniero Aeronáutico encuadra-
dos en un ministerio militar no podían asociarse, pero se daba una circunstancia especial para los
supernumerarios, porque éstos formaban parte de la plantilla de una empresa, de la que recibían
sus sueldos, sometidos a cumplir la legislación vigente, que llevaba implícita la obligación de ha-
cer unas retenciones al empleado para cotizar a la Seguridad Social, Hacienda, sindicato y otros.
Se puede entonces constatar que la situación legal de los Ayudantes de Ingeniero Aeronáutico en
situación de supernumerario tenía dos facetas: por una parte eran militares sujetos a la jurisdic-
ción militar y por otra eran empleados de una empresa, regida por una reglamentación específi-
ca. Por eso fue en el ámbito civil donde les afectó la Orden Ministerial que publicó el BOE, el día
18 de febrero de 1958, y curiosamente esta disposición, en principio perjudicial, fue la que abrió
el camino para fundar la asociación. 

La orden procedía del Ministerio del Trabajo, y en la misma modificaba varios artículos de la
Reglamentación Siderometalúrgica, uno de los artículos modificados era el que se refería a la clasi-
ficación del personal técnico titulado y sus retribuciones mensuales, disponiendo lo siguiente:

• Ingenieros y Licenciados: 3.335 ptas.
• Peritos y Técnicos Industriales: 3.055 ptas. 
• Ayudantes de Ingeniería y Arquitectura: 2.755 ptas.

Quedando sin efecto la clasificación y retribución anterior, que era la siguiente:

• Ingenieros y Licenciados: 3.325 ptas.
• Peritos y Técnicos Industriales: 2.350 ptas.
• Ayudantes de Ingeniero Jefe: 2.775 ptas.
• Ayudantes de Ingeniero: 2.350 ptas.

Esta clasificación, en la práctica, servía para establecer
un escalafón en las empresas, al establecer sueldos dis-
tintos según un orden jerárquico, y se puede explicar el
cambio que hubo en el contenido de esta orden, que pro-
cedía del Ministerio del Trabajo, porque la modificación
de esta reglamentación fue propuesta y preparada por el
Sindicato Siderometalúrgico, en el que abundaban los
Peritos Industriales con cargos importantes. 

No obstante, la consideración que los Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos tenían en las
Empresas Aeronáuticas era superior a los demás titulados del mismo nivel y en las jefaturas de
las mismas no vieron con agrado esta orden, por la confusión establecida y los problemas la-
borales que les podían ocasionar.

Dado el agravio comparativo que produjo dicha orden entre los Ayudantes de Ingeniero de
cualquier especialidad y los Peritos Industriales, se planteó la constitución de nuestra asociación,
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que fue el objetivo de tres compañeros en situación de supernumerario, destinados en la
Empresa Nacional de Motores de Aviación (ENMASA). Para ello se realizaron visitas a distintas
autoridades y organismos competentes, para explicar lo que nos ocurría y para conocer los trá-
mites que eran necesarios para solicitar una asociación, teniendo siempre como base el agravio
antes aludido. 

Todos los escritos se confeccionaron en la Secretaría General y Técnica de la Presidencia de
ENMASA, de entre los que destacan: el modelo de la instancia de reclamación y el reglamento
de la asociación, y fue también donde se cursó toda la correspondencia, y esto era así porque
en este lugar de trabajo toleraban, sin ningún inconveniente, esta actividad extra profesional.

Los compañeros que estaban en el Servicio de Revisión de Motores no disponían del mismo
tiempo, ni la misma facilidad de movimiento, que los de Presidencia, pero todos ellos se reu-
nían fuera del horario de trabajo y veían cómo iba evolucionando nuestra reclamación. 

Con nuestra manera de proceder estaban de acuerdo nuestros jefes naturales, con los que ha-
bía buena relación, así que preparamos dos escritos para firmarlos colectivamente, uno de ellos,
dirigido al Presidente de la Junta Social del Sindicato del Metal de Madrid, suscrito por algu-
nos de los Ayudantes de Empresas Aeronáuticas de Madrid, y el otro fue una instancia única
enviada al Ministro del Trabajo, en la que figuraban las empresas aeronáuticas antes menciona-
das y los Ayudantes que habían suscrito la anterior. En ambos escritos, el fundamento era ma-
nifestar el agravio comparativo y pedir la anulación de su contenido transcribiendo las siguien-
tes consideraciones:

“Considerando que ni los estudios realizados durante la carrera, ni la rigurosa selección
de los exámenes de ingreso en la Escuela de Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos, ni
la completa especialización, ni la consideración normal y tradicional que dentro de las
empresas gozan los titulados Ayudantes de Ingenieros con respecto a los Peritos y
Técnicos Industriales corresponde a la clasificación hecha por las Órdenes del Ministerio
de Trabajo de mayo de 1957 y 15 de febrero de 1958, considerando, con el debido res-
peto, dichas órdenes lesivas a nuestros intereses profesionales.”

“Asimismo, la Ley de Ordenación de las Enseñanzas Técnicas de 22 de julio de 1957 en
su artículo 13 y en su octava disposición transitoria coloca en el mismo plano de igualdad
las profesiones de Ayudantes de Ingeniero y la de Perito Industrial, extremo éste, así como
el de la formación técnica, que puede aclarar la Dirección General de Enseñanzas Técnicas
del Ministerio de Educación Nacional.” 

Con la parsimonia propia de los organismos oficiales,
cuatro años más tarde, nuestra reclamación al Ministerio
de Trabajo tuvo finalmente sus consecuencias. El 26 de
octubre de 1962 se publicó una Orden que modificaba el
Reglamento Nacional de Trabajo en la Industria Sidero-
metalúrgica, donde iguala las categorías y los emolumen-
tos de los Peritos Industriales con los de Facultativos de
Minas y Ayudantes de Ingeniería y Arquitectura. 
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No solamente tuvo efecto la denuncia realizada,
sino que las consideraciones expresadas en la ins-
tancia al Ministro de Trabajo dieron argumentos
para pedir una Asociación de Ayudantes de Inge-
nieros Aeronáuticos, semejante a las que tenían
las demás especialidades de la Ingeniería, para así
poder defender nuestros derechos como profesio-
nales, dando siempre estos motivos y evitando
mencionar la actividad de nuestra profesión en el
ámbito militar.

Un aspecto bueno de este asunto es que no encontramos gran impedimento. La Inspección del
Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos no se involucró en nuestras pretensiones, pero nos dejó ha-
cer y un dato que obró a nuestro favor es que había una Asociación de Ingenieros Aeronáuticos,
que estaba basada en los Ingenieros Aeronáuticos civiles que desde 1954 procedían de la univer-
sidad, en la que también podían asociarse los Ingenieros Aeronáuticos militares. 

El articulado de la Ley de Asociaciones decía que la solicitud había que tramitarla en el
Ministerio de la Gobernación, a la que había que adjuntar un reglamento, poner en la misma
un domicilio y que la asociación tenía que ser promovida como mínimo por tres personas, de
las cuales una figuraría como Presidente. 

El domicilio social lo solucionamos gracias al Presidente del Instituto de Peritos y Ayudantes
de la Ingeniería Civil, con sede en la calle General Mola núm. 15 de Madrid, que nos autorizó
a que diéramos su domicilio y esto nos parecía mejor que poner un domicilio particular. 

El reglamento se redactó en la oficina de la Secretaria General y Técnica de ENMASA, y allí
se utilizó el material de oficina necesario y el trabajo de los empleados, repito que con la tole-
rancia y dejar hacer del Presidente de la Empresa Nacional de Motores de Aviación. 

Para poder redactar el reglamento, se consultaron varios ejemplares de los de otras asociacio-
nes de Ingenieros, Peritos y Ayudantes, siendo el más útil por su semejanza el de los Ingenieros
Aeronáuticos y el interés era que constara lo que era preciso según ley, para que en el Ministerio
de la Gobernación no pusieran reparos en su contenido. 

Finalmente, en el año 1959, los compañeros destinados en ENMASA que se encontraban en
Madrid firmaron una instancia solicitando la asociación, y se tomó el acuerdo de que era me-
jor que fuese nuestro compañero D. Juan Herrera Pérez el que figurase como Presidente en la
petición de la Asociación de Ayudantes de Ingeniero Aeronáutico. 

Pasaron unos meses, y el 16 de mayo de 1960, cumplidos los trámites legales, se aprobó la
Asociación de Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos. El escrito del Ministerio de la Goberna-
ción se recibió en la calle General Mola núm. 15 de Madrid, dirección autorizada por el Pre-
sidente del Instituto Nacional de Peritos y Ayudantes de Ingenieros (INPAI), hoy denominado
Instituto Nacional de Ingenieros Técnicos de España (INITE), cuyo domicilio social radicaba
entonces, en dicho lugar.

Seguidamente se comunicó la noticia a todos los compañeros, especialmente a los que estaban
destinados en Madrid, cualquiera que fuese su situación militar, porque comunicar esta aproba-
ción era procedente, ya que este asunto afectaba a todos los profesionales. El 9 de diciembre de
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1960, se celebró la primera Asamblea, donde, leída la autorización del Ministerio de la Gober-
nación, se constituyó la primera Junta Directiva, siendo elegido Presidente D. José Luis Gironella
del Valle. 

En la asociación se integran todos los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos asociados y está or-
ganizada mediante una Junta Directiva, con delegados en distintas demarcaciones, que repre-
sentan en la Junta Directiva a los compañeros de sus respectivas comunidades.

En el año 1968, cuando la asociación ya se había consolidado, la Junta de Gobierno acordó
que, para estar en igualdad con las demás especialidades de la Ingeniería, había que constituir
el colegio profesional. 

4.1.1. FINES DE LA ASOCIACIÓN
La Asociación de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos tiene como fines, de acuerdo con sus Es-
tatutos:

• Estimular y estrechar los lazos de compañerismo y profesionales de los Ayudantes de Inge-
nieros Aeronáuticos, Peritos Aeronáuticos e Ingenieros Técnicos Aeronáuticos. 

• Mantener relaciones científicas con cuantos elementos sirven la técnica de la Aeronáutica o
ciencias afines en España o en el extranjero.

• Redactar informes, consultas o mociones y formular cuantas peticiones convenga dirigir
para el mejor cumplimiento de los fines sociales.

• Concurrir a cuantas actividades científicas sean organizadas en relación con la especialidad
por asociaciones similares nacionales o extranjeras.

• Gestionar la promulgación por la autoridad competente de cuantas disposiciones legales con-
vengan para el desarrollo y eficacia de la carrera de Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos,
Perito Aeronáutico e Ingeniero Técnico Aeronáutico, así como para la delimitación de fun-
ciones y derechos de estos titulados, velando por el cumplimiento de las que dicten.

• Crear, fomentar y conservar la biblioteca.
• Poner en práctica cualquier otro medio análogo a los anunciados, encaminado a los fines

de los Estatutos, que acuerde la asociación.

Entre sus principales misiones destaca la de promover y defender nuestros derechos ante los
organismos institucionales del Espacio Económico Europeo, en todo lo que se refiere a homo-
logación de títulos y ejercicio de la profesión en el ámbito comunitario.

Los organismos europeos han admitido como asesor e interlocutor válido a la FEANI (Fede-
ración Europea de Asociaciones Nacionales de Ingeniería). En la FEANI está presente el INITE
(Instituto Nacional de Ingeniería Técnica Española) y de este INITE forma parte nuestra aso-
ciación, como miembro de pleno derecho.

En el presente, y en el futuro inmediato, se legislará para constituir la Europa de los ciuda-
danos, que se caracterizará por la libre circulación y establecimiento de los profesionales de
acuerdo con el Acta Única. Si queremos participar en dicho quehacer, colaborando en los pro-
yectos y defendiendo nuestros intereses, debemos potenciar nuestra asociación con la presen-
cia y colaboración de todos los titulados. 
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La asociación es el canal idóneo, según consta en el Convenio de Cooperación entre el
Instituto de la Ingeniería de España (IIE) y el INITE, firmado en Madrid el 19 de octubre de
1988, para integrar en el quehacer profesional a los alumnos del último curso de las Escuelas
Técnicas Superiores y Universitarias.

Otro objetivo consiste en seguir de cerca, desde dentro del INITE y en conexión con el cole-
gio, todo lo relativo a la reforma universitaria. La asociación deberá presionar para que todos
los logros que se alcancen con dicha reforma sean reconocidos para todos los titulados, sea cual
sea su Plan de Estudios. 

4.2. COLEGIO OFICIAL DE INGENIEROS TÉCNICOS AERONÁUTICOS

La Junta de Gobierno de la asociación tenía como objetivo desde su fundación realizar la cons-
titución de un colegio profesional, igual que lo tenían las demás especialidades de la Ingeniería.
En un principio se trataba este tema con cautela porque los asociados iniciales eran militares,
unos en activo y otros supernumerarios o “al servicio de otros Ministerios”. 

Teniendo en cuenta que la autorización para poder constituir un colegio profesional la tenía
que dar el Ministerio del Aire, y éste era un Ministerio militar, los hechos aconsejaban pruden-
cia, aunque ya teníamos a nuestro favor que el Ministerio de la Gobernación, atendiendo nues-
tro razonamiento, aprobó la asociación sin reparos.

Llegó una época más favorable para poder pedir la autorización para tener el colegio porque
ya habían sido titulados por las Escuela Técnica de Peritos Aeronáuticos algunas promociones
de Peritos según el Plan de Estudios de 1957 e Ingenieros Técnicos Aeronáuticos según el Plan de
Estudios de 1964. 

El Ministerio de Educación Nacional publicó diversas órdenes ministeriales regulando las
convalidaciones de los estudios de la Escuela de Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos y de la
Escuela Técnica de Peritos Aeronáuticos con los estudios de la Escuela Universitaria de Inge-
nieros Técnicos Aeronáuticos.

Los asociados con título de Ayudante de Ingeniero Aeronáutico y de Perito Aeronáutico efec-
tuaron las convalidaciones correspondientes y la Junta de Gobierno después de aprobarse en
Asamblea hizo los trámites necesarios para solicitar el cambio de nombre de la asociación, que

pasó a denominarse Asociación de Ingenieros Técnicos Aero-
náuticos.

Haciendo uso de sus atribuciones, la Junta de Gobierno, al
principio del año 1969, solicitó al Ministerio del Aire la autori-
zación para constituir el Colegio Oficial de Ingenieros Técnicos
Aeronáuticos, con análoga función y atribuciones que las conce-
didas en 1961 a los Ingenieros de Armamento y en 1965 a los
Ingenieros Aeronáuticos, y el 8 de marzo de 1969 es autorizada
la constitución del colegio, según el Decreto 990/1969.

Cerca de un año más tarde, por Orden Ministerial del 13 de
febrero de 1970, se aprueban por el Ministerio del Aire los
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Estatutos Generales del Colegio Oficial de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos, firmados por el
Ministro del Aire don Julio Salvador y Díaz-Benjumea.

4.2.1. FINES DEL COLEGIO
Son fines del Colegio Oficial de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos, entre otros, los siguientes:

• Ostentar en forma exclusiva y plena la representación colegiada de los Ingenieros Técnicos
Aeronáuticos ante los poderes públicos y autoridades de todas clases.

• Cooperar en el fomento de la profesión de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos en sus funcio-
nes económicas, sociales y profesionales.

• Colaborar con los poderes públicos, presentando a la Administración, y de acuerdo con la
ley, las propuestas que estimen convenientes en materia de su competencia, así como emi-
tir cuantos informes le sean pedidos por corporaciones oficiales o entidades privadas o par-
ticulares, tanto de carácter técnico como referente a los asuntos relacionados con los fines
propios del colegio, e informar al Ministerio del Aire, muy especialmente, en todo aquello
en que fuese pedida su opinión.

• Organizar los servicios necesarios para el visado en los trabajos profesionales y cobro de ho-
norarios en los casos de aplicación, de acuerdo con el Decreto 1998/61 de 19 de octubre.

• Organizar y desarrollar los medios para cubrir la previsión de protección, beneficencia y
Seguridad Social que se estimen más convenientes para los colegiados y sus familiares.

• Velar por el prestigio de la profesión y representar y defender los legítimos derechos e in-
tereses profesionales, exigiendo con el máximo rigor las normas de ética y moral.

• Impedir e incluso perseguir ante los tribunales de justicia a aquellos que, sin poseer el
debido título, traten de ejercer las funciones que competen exclusivamente a los titulados
de esta rama y a los que, poseyéndolo, no se atengan, en cumplimiento de su labor profe-
sional, a los requisitos legales establecidos al efecto.

• Determinar las incompatibilidades de orden moral o social que puedan presentarse a los
colegiados en el ejercicio de su profesión.

• Exponer al Ministerio del Aire los casos de presumible incompatibilidad que puedan afec-
tar a los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos al servicio de la Administración central, provin-
cial o municipal, en consecuencia de su actividad profesional en la esfera privada o por
otras razones de orden moral o social.

• Cooperar con la Administración de justicia y demás organismos oficiales en la designación
de los colegiados que hayan de realizar informes, dictámenes, tasaciones u otras activida-
des oficiales.

• Facilitar a los colegiados el ejercicio de su profesión en la esfera privada.
• Legalizar y visar trabajos, dictámenes, informes, peritaciones, asesoramientos, etc., que

sean de competencia profesional en la esfera libre de la profesión.
• Ejercer las medidas disciplinarias relativas a los colegiados, sancionando sus faltas con

las correcciones leves o medidas que se señalen y elevando al Ministro del Aire, con su in-
forme, las que envuelvan suspensión en el ejercicio de la profesión por más de seis meses.
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4.3. DOMICILIOS DE LA ASOCIACIÓN Y DEL COLEGIO

Siendo necesario para la Asociación de Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos disponer de un
domicilio social, gracias al Presidente del INPAIC, el Instituto Nacional de Ayudantes de
Ingenieros Civiles [hoy Instituto Nacional de Ingenieros Técnicos de España (INITE)] nos ce-
dió un espacio (durante un cierto periodo de tiempo gratuito). Éste estaba situado en la calle
General Mola núm. 15-1º de Madrid (hoy Príncipe de Vergara). 

La asociación, desde su constitución, pasó a ser miembro del referido Instituto y tuvo su sede
en dicho domicilio hasta el año 1995 en que, por necesidad imperiosa de espacio, las Juntas
Directivas del colegio y de la asociación decidieron adquirir una sede propia que, en principio,
se instaló en el piso que ambas instituciones adquirieron en la calle Mejía Lequerica núm. 5 de
Madrid, donde estuvo hasta el año 1999. En este año, tras unas laboriosas gestiones, ambas ins-
tituciones decidieron la venta de esta sede para la adquisición de una nueva, actualmente si-
tuada en la calle Hortaleza núm. 61-1º, también de Madrid, en lo que fue el Palacio del Duque
de Montpensier, exactamente en lo que fue el Salón de Baile de Palacio; de ahí la majestuosa
escalera de mármol por la que se accede a las oficinas de la sede central de nuestro colegio.
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Desde su origen, el domicilio de la asociación y el colegio es el mismo, así como todos los recur-
sos económicos, técnicos y humanos, que han sido siempre compartidos por ambas instituciones.

4.4. JUNTAS DIRECTIVAS DE LA ASOCIACIÓN Y EL COLEGIO

Los Presidentes que ha tenido la asociación, por orden cronológico, han sido los siguientes:

• Don José Luis Gironella del Valle, desde 1960 hasta 19--.
• Don Manuel de Vilches Villar, desde 19– hasta 1968.
• Don Francisco Fabra Martín-Delgado, desde 1968 hasta 1974.
• Don Horacio Pérez Vázquez, desde 1974 hasta 1979.
• Don Jacinto Alonso de las Peñas, desde 1979 hasta 2001.
• Don Miguel Ángel González Pérez, desde 2002 hasta la actualidad (fue ratificado por la

Asamblea y Junta Generales el 28 de enero de 2002).

Los Decanos que ha tenido el colegio desde su constitución hasta la actualidad son:

• Don Francisco Sanabria Celis, desde 1969 hasta 1992.
• Don Jacinto Alonso de las Peñas, desde 1992 hasta 2001.
• Don Miguel Ángel González Pérez, desde 2002 hasta la actualidad.
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4.5. COLEGIADOS DE HONOR

Son Colegiados de Honor:

• S.M. el Rey Don Juan Carlos I.
• Don Francisco Sanabria Celis.
• Ilmo. Sr. don Jacinto Alonso Las Peñas.
• Ilmo. Sr. don Blas Antonio Durán Mingorance.
• Ilmo. Sr. don José Ramón Orbea Cuevas.
• Ilmo. Sr. don José Luis Ortega Zalama.
• Ilmo. Sr. don Domingo Fernández y Fernández.
• Don José Santana Casanova.

4.6. CRUZ DEL MÉRITO COLEGIAL

Han sido distinguidos con la Cruz del Mérito Colegial los siguientes colegiados:

• Ilmo. Sr. don Blas Antonio Durán Mingorance
• Ilmo. Sr. don Félix González Pérez.
• Don Francisco Javier Cañal Vigil.
• Don Alejandro del Pozo Cerezo.
• Ilmo. Sr. don Manuel Bautista Pérez.
• Excmo. Sr. don Manuel Altava Lavall.
• Excmo. Sr. don Antonio Torrado Reyes.

4.7. SOCIOS DE MÉRITO

Son Socios de Mérito de la asociación:

• Ilmo. Sr. don Jacinto Alonso Las Peñas.
• Ilmo. Sr. don Ángel Barcala Herreros.
• Ilmo. Sr. don José María de la Cruz Lacaci.
• Ilmo. Sr. don Rafael Chacón Stela.
• Ilmo. Sr. don Blas Antonio Durán Mingorance.
• Ilmo. Sr. don Francisco Fabra Martín-Delgado.
• Ilmo. Sr. don Domingo Fernández y Fernández.
• Ilmo. Sr. don José Luis Gironella del Valle.
• Ilmo. Sr. don Juan Herrera Pérez.
• Don Manuel Herrero Fenández.
• Ilmo. Sr. don Ildefonso Larrañaga Lorences.
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• Ilmo. Sr. don Armando Lucas Linacero.
• Don José Manuel Marcos Sacasa.
• Don Horacio Pérez Vázquez.
• Don Francisco Sanabria Celis.
• Don Miguel Ángel Sanz González.
• Ilmo. Sr. don Manuel de Vilches Villar.
• Ilmo. Sr. don Félix González Pérez.
• Ilmo. Sr. don Ildefonso Larrañaga Lorences.
• Ilmo. Sr. don Vicente Viñas Lacasa.
• Ilmo. Sr. don Ignacio Andrés Prieto Prieto.
• Excmo. Sr. don Miguel Ángel González Pérez.
• Ilmo. Sr. don Ángel Juárez Noguera.
• Ilmo. Sr. don Feliciano Méndez Landazabal.
• Ilmo. Sr. don Ángel Patón Cervantes.

4.8. CRUZ DE SERVICIOS DISTINGUIDOS

Han sido merecedores de la Cruz de Servicios Distinguidos:

• Ilmo. Sr. don Blas Antonio Durán Mingorance.
• Ilmo. Sr. don Jesús Pérez Palencia.
• Ilmo. Sr. don Juan Herrera Pérez.
• Ilmo. Sr. don Domingo Fernández y Fernández.
• Ilmo. Sr. don Félix González Pérez.
• Ilmo. Sr. don Andrés Martín Brun.
• Ilmo. Sr. don Javier Arrondo Navarro.
• Excmo. Sr. don Fernando de la Malla García.
• Excmo. Sr. don Miguel Ángel González Pérez.
• Don Sergio de las Heras Correa.
• Doña Patricia Fernández Rey.
• Ilmo. Sr. don Miguel Ángel Sanz González.
• Ilmo. Sr. don Constantino Rivera Rodríguez.
• Ilmo. Sr. don Ricardo Latorre Bartolomé.
• Ilmo. Sr. don José Luis Ortega Zalama.
• Ilmo. Sr. don Santiago Matas Utrilla.
• Ilmo. Sr. don Juan Carlos Fraile Júlvez.
• Ilmo. Sr. don Juan Troya Barrera.
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4.9. SOCIOS HONORARIOS

Son Socios Honorarios de nuestra asociación:

• Don Enrique S. Castaño-Rogel y García.
• Ilmo. Sr. don Francisco García Moreno.
• Don Victorino González García.

4.10. OTRAS DISTINCIONES

• Vicepresidente Honorario de la Asociación: don Blas Antonio Durán Mingorance.
• Decano Honorífico del Colegio: don Blas Antonio Durán Mingorance.
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5. RELACIONES INSTITUCIONALES





El Colegio Oficial y la Asociación de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos mantienen estrechas re-
laciones institucionales con los siguientes organismos e instituciones.

5.1. ASOCIACIÓN MUTUALISTA DE LA INGENIERÍA CIVIL 

La Asociación Mutualista de la Ingeniería Civil (AMIC) se define en su primer reglamento como
“una institución mutua y benéfica”. Se constituyó el 24 de enero de 1934, y estaba formada por
un grupo de 638 Ingenieros, en el que no figuraban todas las especialidades de Ingeniería, ni
los Peritos, ni los Ayudantes de Ingeniero. 

Desde su constitución hasta que se cumplieron todos los trámites obligatorios pasó un año,
y el 30 de enero de 1935 fue aprobado su reglamento y autorizado administrativamente para
comenzar sus actividades. 

Su puesta en funcionamiento tuvo la lentitud propia de los comienzos de una nueva activi-
dad, y se manifiesta públicamente el día 23 de junio de 1936 (25 días antes del comienzo de
la Guerra Civil), celebrando una reunión en Madrid, en los salones del hotel Ritz, para afian-
zar las relaciones personales y la solidaridad entre los profesionales. Estaba previsto repetir es-
tas reuniones en otras ciudades españolas, pero los sucesos nacionales interrumpieron este ob-
jetivo. 

Pasaron los tres años de la Guerra Civil, y a pesar de muchas dificultades AMIC no se disol-
vió, gracias a los desvelos de los entonces Presidente y Secretario señores Mora y Cancer, que
con generosidad y entrega hicieron posible su continuidad, superando su difícil situación eco-
nómica por la interrupción de las cotizaciones. 

Cuando se terminó la contienda civil, el Gobierno español procedió a reorganizar la Admi-
nistración del Estado, y el 6 de diciembre de 1941 promulgó la Ley de Mutualidades. AMIC
concebida como “entidad de previsión social”, se integró en la misma, y cumplidos los trámites ne-
cesarios, el 4 de mayo de 1944, se inscribió en el Registro Oficial de Montepíos y Mutualidades
con el número 41.

La publicación de la Ley de Mutualidades, la creciente formación de
asociaciones y colegios de Ingenieros, la labor de los Órganos de Go-
bierno de la Mutualidad y la de su reducido número de empleados fueron
los factores decisivos para el desarrollo de AMIC.

AMIC es una asociación sin ánimo de lucro, creada para ejercer una
previsión de carácter social y benéfico. Nació en el seno de una profe-
sión, la de los Ingenieros Industriales, con unos claros objetivos, la pro-
tección de los titulares y sus familias. Estos objetivos no se imponen, se
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proponen, pero para que la vitalidad de una mutualidad sea positiva, es condición sine qua non
que tenga el mayor número de adheridos.

Es, en el ámbito corporativo de la Ingeniería, donde la mutualidad desarrolló su labor de di-
vulgación, lo hizo con amplitud, y sin límites de especialidades y así, incorporando en su seno
las asociaciones y colegios de diferentes especialidades y la de los Peritos y Ayudantes de
Ingenieros, amplió su campo de actuación. 

Desde mediados del año 1960 y durante 1961, los gestores de AMIC se propusieron poten-
ciar un estudio preparado por el entonces Asesor Actuarial don Francisco de Ipiña Gondre, y
comunicaron a todas las asociaciones y colegios de profesionales de la Ingeniería que había una
póliza colectiva, formada por un seguro combinado de “Vida y Accidente, Viudedad y Orfan-
dad”, dándola a conocer con detalles por mediación de sus empleados los señores Torreadrado
y Santos. 

Es en esa época cuando nuestra asociación, el 1 de julio de 1961, suscribió un seguro colec-
tivo con AMIC. Fue uno de los primeros, según los datos que tenemos. En diciembre del mis-
mo año lo hicieron los Colegios de Ingenieros Industriales de Bilbao, Santander, Asturias y
León, y en febrero de 1962, el Colegio de Ingenieros Industriales de Valencia, y sucesivamen-
te la mayoría de colegios y asociaciones contrataron una póliza de estas características. 

La Asociación de Ayudantes de Ingeniero Aeronáutico suscribió dos pólizas colectivas con
AMIC, la primera fue el 1 de mayo de 1961, y era un seguro temporal de “Vida y Accidentes”,
formado por 393 asociados, con un capital inicial de 13.350.000 ptas., siendo Presidente don
José Luis Gironella del Valle. 

La segunda póliza la contrató en marzo de 1963, estaba formada por 149 asociados, se tra-
taba de un seguro combinado de “Vida y Accidente, Viudedad y Orfandad”, cubriéndola con
un capital inicial de 16.435.200 ptas., siendo Presidente don Manuel de Vilches Villar. 

En el reglamento de AMIC figuraba que las asociaciones o colegios que tuvieran suscrito un
seguro colectivo con dicha entidad, sus Presidentes eran vocales natos del Consejo General y
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según el número de asociados de dichos colectivos, podían proponer vocales electivos para di-
cho consejo. 

Como consecuencia de esta reglamentación, el 14 de diciembre de 1965 en una Asamblea
General Ordinaria de AMIC fue nombrado Presidente don Manuel de Vilches Villar, como
Vocal de su Consejo General, y en la Asamblea de 1966, don Juan Herrera Pérez, como Vocal
electivo. En el Consejo General del 17 de junio de 1967 figuraba: 

“Asesorados por el actuario Sr. Ipiña, el Consejo General de AMIC aprobó para los se-
guros colectivos la fórmula de financiación llamada ‘Régimen financiero de Reparto con
Fondo de Garantía’. Esta fórmula consiste en que una vez formado un grupo inicial, se
calcula su edad media, y con el mismo se constituye un capital aportando cada adheri-
do una cantidad variable según la edad de cada uno. Teóricamente la edad media nun-
ca se va a sobrepasar, si ingresan los jóvenes según terminan sus estudios, cubriéndose
así las bajas mortis causa. Periódicamente cada tres años, se revisa el seguro, y si es ne-
cesario se modifican las primas.”

Por eso cuando se planteó y se aprobó este seguro colectivo, se hizo con un supuesto que no
se ha cumplido: era la entrada voluntaria de profesionales jóvenes, y si a esto le añadimos que
la inflación monetaria cada año era mayor, las rentas a percibir por los beneficiarios de viude-
dad y orfandad perdían interés, y los grupos se estancaban y subía la edad media. 

Aunque el crecimiento de AMIC, en general, era continuo, la Junta de Gobierno viendo en
el año 1979 las dificultades económicas que tenían muchos colectivos, aireó una frase muy po-
sitiva, “previsión común”, la frase no era solamente una idea teórica, constituía una necesidad
de estos grupos para equilibrar sus reservas y consolidar sus previsiones, pero lograr que se
unieran estos colectivos era muy difícil, ya que cada especialidad de la Ingeniería tenía en sus
previsiones alguna característica propia, que las diferenciaba. 

En 1985, AMIC celebró el 50 aniversario de su fundación, y en su haber tenía un número de
mutualista superior a los treinta mil y un conjunto de fondos, provisiones técnicas y otras re-
servas que pasaban de los cinco mil millones de pesetas. Las reservas estaban originadas por
los seguros individuales, y algunos colectivos (muy pocos) cuya previsión era obligatoria. 

Un año después de celebrar AMIC su cincuentenario, se derogó la Ley de Mutualidades y las
entidades de previsión que dependían del Ministerio del Trabajo pasaron a ser controladas por
el Ministerio de Hacienda y supervisadas por la Dirección General de Seguros, aplicándoseles
la Ley de Seguros Privados del 2 de agosto de 1984. 

La referida ley aunque dedica un capítulo a las mutualidades, también les aplica algunos pre-
ceptos de su contenido. La Dirección General de Seguros, consciente del impacto que produ-
ce el cambio, permitió un periodo de adaptación, a la nueva estructura administrativa y contable,
así como al Reglamento de Entidades de Previsión Social que se publicó el 4 de diciembre de
1985.

En la nueva reglamentación se establece por imperativo legal que las mutualidades tienen la
obligación de adoptar el régimen financiero de “capitalización total”, esto lleva a la necesidad
de un gran incremento en las cuotas y la de aumentar las reservas técnicas nominales. 
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Los ingresos anuales por cuotas no cubren lo que hay que abonar a los familiares de los fa-
llecidos, esto se complementa con las reservas. Si este proceso no se detiene, las reservas se aca-
ban, y no se podrían pagar las cantidades establecidas.

No siendo posible para los colectivos cumplir la nueva normativa, se llegó a la siguiente si-
tuación, seguir atendiendo a todos los pasivos hasta su extinción, y a los activos extornarles las
cantidades que fueran procedentes y proceder a la liquidación del convenio. El objetivo AMIC
se define a continuación:

“La ‘Asociación Mutualista de la Ingeniería Civil, Mutualidad de Previsión a prima fija’ es
una asociación mutual, social y benéfica, creada en el seno del Instituto de la Ingeniería de
España, tiene por objeto ejercer sin ánimo de lucro una modalidad aseguradora de carác-
ter voluntario complementaria al sistema de Seguridad Social Obligatoria, mediante apor-
taciones a prima fija, y llevar a cabo su acción protectora en relación con los Ingenieros
Superiores e Ingenieros Técnicos integrados en los distintos Colegios o Asociaciones
Profesionales de la Ingeniería de España.” 

5.2. INSTITUTO NACIONAL DE INGENIEROS TÉCNICOS 
DE ESPAÑA (INITE)

El Instituto Nacional de Peritos y Ayudantes de la Ingeniería Civil (IN-
PAIC) se constituyó para este grupo en el año 1955, procedente de una
Asociación de Funcionarios Titulados. Estableció su sede social en la calle
General Mola (hoy Príncipe de Vergara) núm. 15-1º dcha. de Madrid. 

En el año 1969, se promulgó en España que los titulados Peritos y Ayudantes
de Ingenieros se denominarían en lo sucesivo Ingenieros Técnicos, y que los an-

tiguos que quisieran tenían la posibilidad de convalidar la titulación anterior por la nueva.
Esta reglamentación gubernamental dio origen a cambiar el nombre del Instituto para adaptar-

lo a la nueva definición. Una vez realizados los trámites necesarios pasó a denominarse Instituto
Nacional de Ingenieros Técnicos (INIT) y posteriormente, para adaptarse a la Constitución Espa-
ñola, se volvió a modificar el nombre por el que tiene actualmente: Instituto Nacional de In-
genieros Técnicos de España (INITE).

En las diferentes denominaciones que ha tenido el Instituto, tuvo siempre su sede en el do-
micilio original hasta el año 2003, que se estableció en la Plaza Marqués de Salamanca núm. 2,
5ª planta, volviendo a mudarse en el año 2007 para instalarse en el domicilio que ocupa ac-
tualmente en la calle Guzmán el Bueno núm. 115 local 6, también de Madrid.

El INITE está formado por las Asociaciones de Ingenieros y Arquitectos Técnicos de las dis-
tintas especialidades que relacionadas por orden alfabético son las siguientes:

• Aeronáuticos.
• Agrícolas.
• Arquitectos Técnicos.
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• Forestales.
• ICAI.
• Industriales.
• Minas.
• Navales.
• Obras Públicas.
• Telecomunicación.
• Topógrafos.

Entre sus fines se contempla coordinar las actividades generales de las asociaciones miem-
bros y representar con carácter general a las mismas. El número de titulados que representa el
INITE se deduce de la suma del número de asociados de todas las entidades y la cifra sobrepa-
sa los trescientos mil.

Entre los logros obtenidos por el INITE, para este colectivo, son de destacar: la definición de
las atribuciones de los Ingenieros Técnicos, la publicación en el Diario Oficial de la Unión
Europea (DOUE) del acceso de los mismos, al grupo más elevado de la Función Pública
Europea y el acuerdo, entre el INITE y el IIE, para que figure en el Reglamento del Comité
Nacional Español de FEANI, que haya una rotación en la Presidencia de la FEANI, de los dos
Institutos. 

5.3. FEDERACIÓN EUROPEA DE ASOCIACIONES NACIONALES 
DE INGENIEROS

La Federación Europea de Asociaciones Nacionales de Ingenieros
(FEANI) fue fundada en el año 1951 por siete países y actualmente
está integrada por 27 países europeos, entre ellos los comunitarios, y
agrupa aproximadamente a más de dos millones de Ingenieros, a tra-
vés de sus asociaciones nacionales. 

España ingresó en la Federación en el año 1952. Cada país tiene su
propio Comité Nacional y todas las Organizaciones Nacionales están representadas en la Asamblea
General con voz y voto. La Delegación española, que sirve de enlace y representa a toda la ingenie-
ría de España, dispone de un Comité formado por cuatro representantes del Instituto de la
Ingeniería de España y otros cuatro del Instituto de Ingenieros Técnicos de España, con una pre-
sidencia rotatoria de ambos institutos.

La FEANI es la organización de ingenieros de más amplio espectro dentro de Europa, carac-
terizándose por:

1. Incluir todas las Ingenierías.
2. Abarcar a los ingenieros de distintas formaciones, tanto los de ciclo largo como los de ciclo corto.
3. Acoger no sólo a los a los países del Mercado Común, sino a la totalidad de Europa, para

ocuparse de los temas generales de la Ingeniería a nivel europeo. 
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Los objetivos que esta organización persigue son:

1. Afirmar la identidad profesional de los Ingenieros de Europa.
2. Reforzar la unidad de la profesión de la Ingeniería en Europa, respetando su diversidad.

La Federación ha establecido unas normas mínimas para el reconocimiento de los centros o
instituciones formadoras, que deben cumplir unos requisitos académicos de calidad que apa-
recen en un INDEX elaborado con la contribución de todos ellos y que es actualizado perma-
nentemente.

Sólo los ingenieros de cualquiera de los países miembros de la FEANI pueden figurar en el
Registro Europeo cuando han sido formados por uno de estos centros o universidades y cuan-
do el candidato a ese registro es aceptado como Ingeniero Europeo (Eur. Ing.), tras su solicitud
y aportación de los datos contrastados de experiencia, primero por el Comité de Acreditación
de su país y posteriormente por el European Monitoring Comitee de FEANI.

FEANI viene actuando como interlocutor habitual de la Comunidad Europea en las materias
de normativas relacionadas con la Ingeniería en Europa y su voz es escuchada en distintos fo-
ros de dedicación y decisión. La propia Comunidad ha elogiado la labor de la FEANI por su
contribución a la libre circulación de profesionales de la Ingeniería en Europa, considerando
que es un magnífico ejemplo de autorregulación para una profesión. 

La FEANI, que tuvo su primera sede en París, actualmente está en Bruselas y marcó un matiz
importante en lo relativo a las agrupaciones de Ingenieros. En España, la Ingeniería quedaba in-
tegrada en los Cuerpos de los respectivos Ministerios, que les agrupaba para defensa de sus dere-
chos (atribuciones) o creación de leyes que evitaran solapamientos (intrusismo) eran los colegios
oficiales que en esencia heredaron los poderes de los antiguos gremios profesionales.

En el resto del mundo, y especialmente en el resto de Europa las agrupaciones de Ingenieros
con verdadera identidad de corporaciones activas eran las asociaciones respectivas. El verdade-
ro artífice de la incorporación de los Ayudantes de Ingeniero (hoy Ingenieros Técnicos) a FEA-
NI fue Francisco Sanabria Celís, a la sazón Decano del colegio, que logró tras duras oposicio-
nes que la composición de la Directiva fuera paritaria (igual número de Ingenieros que de
Ingenieros Técnicos) y que la Presidencia fuese rotativa entre ambos niveles. 

Cuando una Asociación de Ingenieros o Ingenieros Técnicos presenta la petición de uno de
sus socios debidamente documentada, FEANI les concede el título de Ingeniero Europeo y les
remite el carné de Eur. Ing. que lo acredita.

5.3.1. CONVALIDACIÓN DEL TÍTULO EUROPEO DE INGENIERO (EUR. ING.)

La inscripción en el registro de la FEANI, y la designación de Eur. Ing. se solicita en España a
través de la asociación de ingenieros a la que pertenezca el interesado y que estén integradas
en el Instituto de la Ingeniería de España.

Las condiciones mínimas establecidas por la Federación y que garantizan la profesionalidad
de sus Eur. Ing., establecen la necesidad de una formación superior mínima de tres años, más
cuatro años de experiencia. Es decir, un total de siete años de formación terciaria mínimo,
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entendiendo que la formación comprende tres años mínimos académicos, dos años de entre-
namiento, que pueden sustituirse por formación académica y dos años de experiencia.

La FEANI ha establecido también el principio de potencial de competencia, que obliga a
todos los ingenieros a seguir su formación permanente a lo largo de su vida profesional. Para
solicitar la acreditación de Eur. Ing. se necesita aportar los siguientes documentos:

1. Rellenar el formulario de la FEANI.
2. Certificado de empresa original, donde indique la categoría como Ingeniero, así como el

inicio laboral en la misma y su final, si ha lugar.
3. Un breve currículum profesional. 
4. Fotocopia compulsada del título de Ingeniero. 
5. Dos fotografías tamaño carné. 
6. Si ha efectuado el ejercicio libre de la profesión, certificado del colegio con la realización

de los trabajos efectuados. 

El expediente es examinado por el Comité Español de Acreditación y, si es conforme, lo re-
mite al European Monitoring Comitee (EMC”, que es el órgano competente para decidir la ins-
cripción. Una vez aprobado se le incluye en el Registro Oficial de la FEANI. 

5.3.2. CÓDIGO DE CONDUCTA DEL INGENIERO EUROPEO
Los principios deontológicos de la profesión de Ingeniero en Europa que rige en FEANI son los
que se exponen en la siguiente declaración:

• Las decisiones y acciones de los Ingenieros tienen un gran impacto en el medio ambiente
y en la sociedad.

• La profesión de Ingeniería tiene por lo tanto la obligación de asegurar que sus decisiones
sean acordes con el interés público y con todo aquello relativo a la seguridad, a la salud y
a la sostenibilidad.

• Marco de la declaración. Las asociaciones nacionales de Ingenieros y la FEANI desean ha-
cer una declaración universal como implementación de los principios éticos en la conduc-
ta profesional de los Ingenieros.

• El código de conducta contiene los siguientes principios de actuación: el Ingeniero tiene la
obligación personal de actuar con integridad por el interés público y de aplicar toda la ex-
periencia y conocimientos, teóricos y prácticos necesarios para realizar su trabajo.

• En sus trabajos, los Ingenieros mantendrán sus principales capacidades al necesario nivel
y sólo asumirán aquellos trabajos para los cuales estén suficientemente capacitados. No da-
rán lugar a equívocos en sus calificaciones académicas o a sus títulos profesionales.

• Emitirán análisis y apreciaciones imparciales con sus empresarios o con sus clientes, evi-
tando conflictos de intereses, y observarán de manera adecuada los deberes de confiden-
cialidad.

• Llevarán a cabo sus trabajos previniendo debidamente tanto los peligros evitables en mate-
ria de seguridad y salud, como los impactos adversos en el medio ambiente. 
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5.3.3. ACUERDO MARCO ENTRE EL INITE Y EL IIE 
El 12 de julio de 1988 se firmó un acuerdo sobre el reglamento funcional del Comité Nacional
Español de la FEANI y posteriormente el 23 de junio de 2003 se firmó otro acuerdo marco que
completa el Reglamento actualizado del referido Comité Nacional Español de la FEANI. Con la
firma de este acuerdo, que ratifica la alternancia en la Presidencia de este Comité entre el IIE y
el INITE.

Reunidos el Presidente del Instituto de Ingeniería de España (IIE) y el Presidente del Instituto
de Ingenieros Técnicos de España (INITE), como representantes de los referidos Institutos ra-
tifican los siguientes compromisos: 

“Primero: 
Su interés en pertenecer a la Federación Europea de Asociaciones Nacionales de Inge-
nieros (FEANI), por lo que convienen en el presente Acuerdo Básico, que actualiza los
Acuerdos Iniciales de 21 de febrero de 1978, con objeto de formar el Comité Nacional
Español de la FEANI (CNE) para que los represente, de conformidad con lo establecido
en los Estatutos de la FEANI (artículo S/8, 1º de los vigentes).

Segundo: 
De acuerdo con los Estatutos de la FEANI, el CNE sólo representa y estará formado

por los Ingenieros e Ingenieros Técnicos pertenecientes a las Asociaciones de Ingenieros
e Ingenieros Técnicos, que sean miembros de los respectivos Institutos. 

Tercero: 
Se establece un Consejo Rector, integrado por los Presidentes del IIE y del INITE, a

través del cual se transmitirán las directrices para la actuación del CNE, oído el Presi-
dente de dicho Comité. El Consejo Rector aprobará los Planes de Acción y los Presu-
puestos elaborados por el CNE, que serán financiados al 50% por ambos Institutos. El
Consejo Rector será informado periódicamente de la marcha del CNE según establezca
el Reglamento vigente en cada momento.

Cuarto: 
Este acuerdo marco se completa con el Reglamento actualizado del CNE de la FEANI

que se firma en la misma fecha.”

5.4. MESA DE LA INGENIERÍA

La Mesa de la Ingeniería es un foro creado para la defensa y gestión de los intereses generales
de la Ingeniería, que está integrada por todos los colegios profesionales y consejos de colegios de
Ingenieros y de Ingenieros Técnicos, que se encuentran representados por sus respectivos
Decanos o Presidentes. La relación de sus actuales miembros es la siguiente:

• Colegio Oficial de Ingenieros Aeronáuticos. 
• Colegio Oficial de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos. 
• Consejo General de Colegios Oficiales de Ingenieros Agrónomos. 
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• Consejo Oficial de Ingenieros Técnicos Agrícolas. 
• Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos. 
• Colegio de Ingenieros Técnicos de Obras Públicas. 
• Colegio de Ingenieros del ICAI. 
• Consejo General de Colegios Oficiales de Ingenieros Industriales. 
• Consejo General de Colegios de Ingenieros Técnicos Industriales. 
• Consejo Superior de Colegios de Ingenieros de Minas. 
• Consejo Superior de Colegios Oficiales de Ingenieros Técnicos de Minas. 
• Colegio de Ingenieros de Montes. 
• Colegio de Ingenieros Técnicos Forestales. 
• Colegio Oficial de Ingenieros Navales y Oceánicos. 
• Colegio Oficial de Peritos e Ingenieros Técnicos Navales. 
• Colegio Oficial de Ingenieros de Telecomunicación. 
• Colegio Oficial de Ingenieros Técnicos de Telecomunicación. 
• Colegio Oficial de Ingenieros Técnicos en Topografía.

La Mesa de la Ingeniería nació como una necesidad de integración de intereses durante el
proceso de la Ley de Ordenación de la Edificación. Esa experiencia fue positiva y aconsejó
formalizar este foro con una normativa de funcionamiento que se aprobó por todos sus
miembros.

El fin básico es coordinar las actuaciones en temas de interés común de las profesiones ti-
tuladas representadas en la mesa. En una primera fase, se contemplan las siguientes áreas de
actuación:

• Resolver los problemas de la integración en la Unión Europea de los Ingenieros en lo rela-
tivo a su actividad profesional. 

• Obtener el reconocimiento de títulos con carácter profesional. 
• Coordinar las diferentes acciones de la Ingeniería ante las instituciones públicas a petición

de los miembros que la componen. 
• Promover la conciencia de la utilidad y necesidad colegial.

Durante el proceso de constitución de este proyecto hubo un aspecto fundamental especial-
mente debatido y felizmente solucionado. Se trataba de alcanzar un consenso que evitara en el
futuro conflictos entre profesiones y que realmente se diriman en su seno los temas trascenden-
tes que afectan a toda la Ingeniería. Hoy nos felicitamos por el espíritu que anima este foro, que
redundará en una mayor comunicación y efectividad en las soluciones de los problemas gene-
rales de la Ingeniería.

5.4.1. EL PROCESO DE BOLONIA
El 13 de febrero de 2003, reunida en Madrid la Mesa de la Ingeniería examinó el marco del
Proceso de Bolonia y los objetivos que deben alcanzarse al efecto, y considerando necesa-
rio, en primer lugar, el mantenimiento del prestigio y calidad de formación de la Ingeniería
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española, estimó, en segundo término, que deben adoptarse las medidas necesarias para que
las adecuaciones previstas por la LOU al Proceso no supongan merma de prestigio y la cali-
dad indicados.

En la nueva fase de la Ingeniería en el presente siglo XXI deberán respetarse los que han
venido constituyendo signos de identidad o expresivos del perfil de la Ingeniería española.
Entre dichos signos destaca una sólida formación básica que se viene impartiendo a quienes
cursan los estudios para el acceso a los diferentes títulos de Ingeniería. 

La futura formación del Ingeniero derivada del Proceso de Bolonia va a conducir necesaria-
mente a una heterogeneidad en su formación académica. Estas eventuales diferencias entre las
enseñanzas determinan que idénticas titulaciones no acrediten iguales conocimientos. Así, la
falta de homogeneidad que caracteriza los distintos planes de estudios pone de manifiesto que
los títulos no pueden atribuir las mismas competencias.

En las actuales circunstancias no basta la posesión del título académico de Ingeniero para el
ejercicio de la correspondiente profesión, por cuanto el ejercicio profesional requiere un con-
junto de conocimientos que no están garantizados por cualquier título académico. Así lo debe
entender la sociedad.

El ejercicio de la profesión de Ingeniero, en cualquiera de las especialidades, tiene que
condicionarse a la posesión del correspondiente título académico, expedido por la univer-
sidad, y al otorgamiento de la correspondiente habilitación profesional con la que se garan-
tice la concurrencia de todos los conocimientos necesarios para el correcto ejercicio de la
profesión.

Las habilitaciones profesionales deberán efectuarse por órgano imparcial e independiente.
Para conferir dichas habilitaciones deben tenerse presentes los conocimientos adquiridos sobre
materias no cursadas en el plan de estudios que se hubiera seguido para la obtención del títu-
lo académico, y las prácticas acreditadas con plenas garantías.

El órgano competente para dichas habilitaciones será el correspondiente colegio profesional,
al que corresponde ordenar la profesión y velar por su correcto ejercicio. Se pretende, por de-
más, un modelo de habilitación que permita con plena garantía la movilidad intracomunitaria
de los profesionales. La necesaria garantía que implica el sistema de habilitación complemen-
taria podrá ser acrecentada con otras exigencias, como puede ser la del seguro de responsabi-
lidad civil.

Por todo lo anterior se ha llegado a las siguientes conclusiones:

1. Las profesiones de Ingeniero, Ingeniero Técnico y Perito continuarán existiendo con sus
actuales atribuciones definidas por el marco jurídico actual.

2. Las profesiones actuales de Ingeniero Técnico y Perito serán asimilables al nivel de
Ingeniero configurado de acuerdo con el Espacio Europeo de Educación Superior.

3. Los profesionales actuales, Ingenieros, serán asimilables al nivel máster configurado de
acuerdo con el Espacio Europeo de Educación Superior. 

4. Los estudiantes que finalicen sus estudios con los actuales planes de estudios serán asimi-
lables al nivel de Ingeniero o máster, según corresponda, de acuerdo con el Espacio
Europeo de Educación Superior.
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5. Los procesos de reconocimiento profesional y habilitación deberán articularse de forma si-
milar a los establecidos para los profesionales de la ingeniería en la Unión Europea.

6. La habilitación profesional, requisito adicional al título universitario para ejercer la profesión,
la concede el Gobierno a través de los colegios profesionales, entidades de Derecho públi-
co con facultad para la ordenación de la profesión.

No obstante lo anterior, dada la reciente presentación por parte del Ministerio de Educación,
Cultura y Deporte del nuevo documento sobre “La integración del Sistema Universitario
Español en el Espacio Europeo de Enseñanza Superior” la Mesa de la Ingeniería, una vez ana-
lizado el mismo, se pronunciará sobre su contenido. 

5.5. FUNDACIÓN AEROESPACIO

La Fundación Aeroespacio fue constituida por el Co-
legio Oficial de Ingenieros Aeronáuticos de España,
la Asociación de Ingenieros Aeronáuticos de España, el
Colegio Oficial de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos,
y la Asociación de Ingenieros Técnicos Aeronáu-
ticos, según consta en escritura pública. La Presidencia
provisional la ocupó Blas Antonio Durán Mingo-
rance. 

En los Estatutos que rigen la Fundación, se definen como fines los siguientes:

• Fomentar y difundir la innovación, la investigación y el desarrollo de los diversos sectores
tecnológicos de la Ingeniería Aeroespacial, y especialmente:

– Promover, fomentar y difundir la formación complementaria y específica, profesional o
de posgrado, en las materias propias o afines de la Ingeniería Aeroespacial y sus aplica-
ciones, en los diversos niveles profesionales, así como en otros ámbitos de la sociedad.

– Potenciar, mediante el estudio, conservación, restauración e investigación, el conocimien-
to, la defensa y el incremento de la documentación histórica del desarrollo de la Ingeniería
Aeroespacial, con especial dedicación a la aportación española a ese desarrollo.

– Asesorar y colaborar con los organismos oficiales correspondientes, a requerimiento de los
mismos, en la gestión de programas de fomento e inversión para las actividades de innova-
ción, investigación y desarrollo, en los sectores tecnológicos de la Ingeniería Aeroespacial.

– Fomentar, promover, apoyar y desarrollar programas y proyectos específicos de innovación,
de investigación científica y tecnológica y de Ingeniería Aeroespacial, a solicitud de ter-
ceros o por propia iniciativa.

– Promover y difundir el interés por los temas técnicos, tecnológicos y científicos de los
sectores relacionados con la Ingeniería Aeroespacial, especialmente entre los profesiona-
les de esta Ingeniería.
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– Mantener relaciones de cooperación con otros centros e instituciones con objetivos de ca-
rácter similar, tanto en el ámbito nacional como internacional.

– Actuar como foro de encuentro y de discusión en materias científicas y tecnológicas re-
lacionadas con lo Aeroespacial.

Con motivo del quinto aniversario de la creación de la Fundación Aeroespacio, nuestros compa-
ñeros Sebastián Bel Loste, Miguel Ángel Sanz González y Fernando Lara Ceballos fueron galardo-
nados con el Premio de Aeronaves de la Fundación, y nuestros también compañeros Blas Antonio
Durán Mingorance, Miguel López Pedraza Aloe y José Luis Delpón Ramos, con el Premio de
Aeronavegación. En nombre de Sebastián recibió el Premio Juan Herrera Pérez. 

5.6. MUY ILUSTRE ACADEMIA MUNDIAL DE CIENCIAS,
TECNOLOGÍA, EDUCACIÓN Y HUMANIDADES

La Muy Ilustre Academia Mundial de Ciencias, Tecnología, Educación y Humanidades tiene
como finalidad practicar y fomentar la inventiva y la investigación en los campos de la Cultura,
la Ciencia, la Educación, la Formación, las Artes, las Humanidades, las Nuevas Tecnologías, la
Construcción, la Energía, la Hidrología, el Medio Ambiente, la Población y los Recursos Ali-
mentarios, la Geografía, la Historia, la Oceanografía y las Ciencias del Mar. Son académicos de
número los siguientes colegiados: 

• Excmo. Sr. don Félix González Pérez, que ostenta una de las Vicepresidencias de la
Academia. Es Gran Collar y Gran Cruz de las Palmas Académicas.

• Excmo. Sr. don Miguel Ángel González Pérez, que ostenta la Vicepresidencia del Patronato
de Premios de la Academia III Milenio, y es Gran Collar y Gran Cruz de las Palmas Acadé-
micas.

• Excmo. Sr. don Fernando de la Malla García.
• Ilmo. Sr. don Ángel Barcala Herreros.
• Ilmo. Sr. don José Luis Ortega Zalama.
• Ilmo. Sr. don Javier Arrondo Navarro.
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• Ilmo. Sr. don Alejandro del Pozo Cerezo.
• Ilmo. Sr. don Rafael González Núñez.
• Don Faustino Merchán Gabaldón.
• Don Antonio Carrasco Fernández.

Han sido distinguidos con el Premio a la Ingeniería Aeroespacial de la Muy Ilustre Academia
Mundial de las Ciencias, Tecnología, Educación y Humanidades los siguientes colegiados y
Escuelas de Ingeniería Aeronáutica:
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• Excmo. Sr. don Fernando de la Malla García.
• Ilmo. Sr. don Ángel Barcala Herreros.
• Ilmo. Sr. don Mariano Vázquez Velasco.
• La Escuela Universitaria de Ingeniería Técnica Aeronáutica de la Universidad Politécnica de

Madrid.
• La Escuela Técnica Superior de Ingenieros Aeronáuticos de la Universidad Politécnica de

Madrid.
• La Escuela Politécnica Superior de Castelldefels de la Universidad Politécnica de Cataluña.
• Los equipos de alumnos de las Escuelas de Ingeniería Aeronáutica seleccionados por la

Agencia Espacial Europea por sus proyectos de investigación en ingravidez, constituidos
por los siguientes equipos y alumnos:

– Golpe de Ariete en condiciones de ingravidez, de la Escuela Universitaria de Ingeniería
Técnica Aeronáutica de la Universidad Politécnica de Madrid:

– Julián Fernández-Cabrera Sánchez.
– Iván Riesgo Fernández.
– Amalio Monzón Vázquez.
– Rubén Elvira Herranz.

– Sistema de Aproximación Óptica, de la Escuela Universitaria de Ingeniería Técnica Aero-
náutica de la Universidad Politécnica de Madrid:

– José Antonio Palacios Alonso. 
– Samuel Marcos Andrada.
– José Carlos Fernández.
– Enrique Jiménez.

– Intercambio de calor en condiciones de ingravidez, de la Escuela Técnica Superior de
Ingenieros Aeronáuticos de la Universidad Politécnica de Madrid:

– Eleazar González Casas.
– Héctor Salvador.
– Juan Luis Florenciano.
– Tomás Povedano.

– Líquidos bifásicos en ausencia de gravedad, de la Escuela Politécnica Superior del Castelldefels:

– Óscar Maldonado.
– Ramón Pino.
– Laura Sancho.
– Francesc Suñol.
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5.7. LABORATORIO PARA EXPERIMENTACIÓN EN ESPACIO 
Y MICRO-GRAVEDAD (LEEM)

El LEEM es una asociación apolítica y sin ánimo de lucro creada por
estudiantes universitarios españoles que en algún momento han for-
mado parte de los proyectos educativos de la ESA. De esa experien-
cia surgió la idea de crear una asociación que permitiera desarrollar
el potencial de la Ingeniería en España y a través de la cual se promo-
cionase el estudio de las ciencias del espacio.

El LEEM está inscrito en el Registro Nacional de Asociaciones del
Ministerio del Interior y está patrocinado por el Instituto Nacional de

Técnica Aeroespaciales (INTA), por el Colegio Oficial de Ingenieros Aeronáuticos de España
(COIAE) y por el Colegio Oficial de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de España (COITAE).

El principal objetivo de este laboratorio es ayudar y dar apoyo a futuros estudiantes intere-
sados en comenzar un proyecto relacionado con espacio o microgravedad facilitándoles infor-
mación, cursos, contacto con empresas o medios de comunicación e incluso apoyo material y
financiero.

Por otra parte, el LEEM desarrolla sus propios proyectos aprovechando las ventajas de la co-
operación entre estudiantes con el fin de abordar proyectos más ambiciosos. Las finalidades de
la Asociación LEEM, son las siguientes:

1. Impulsar, promover y crear proyectos
e iniciativas de carácter aeroespacial.

2. Fomentar la participación de españo-
les, especialmente estudiantes, en pro-
yectos de ámbito tanto europeo como
internacional.

3. Facilitar los medios de difusión para
la cooperación con otras personas u
organismos del sector aeroespacial.

4. Fomentar el trabajo en equipo e interdisciplinario, así como las relaciones humanas sub-
yacentes; evitando la predominancia de lo personal frente a lo colectivo, todo ello como
base del desarrollo tecnológico.

En su reglamento de régimen interno se declaran los siguientes objetivos a alcanzar median-
te el funcionamiento de la asociación:

1. Constituir un punto de referencia a nivel global de todas las oportunidades, para estu-
diantes, de participar en actividades relacionadas con el ámbito aeroespacial. Este pun-
to incluye la presentación de información sobre campañas de experimentación, congre-
sos y otras actividades ofrecidas por las diferentes instituciones y agencias espaciales a
nivel mundial.
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2. Crear una guía de orientación para la experimentación en microgravedad, presentando las
distintas plataformas disponibles en el mundo e informando de sus ventajas e inconve-
nientes, de forma que se recoja en único espacio toda la información necesaria para dar
una visión de conjunto y primera toma de contacto para los no expertos. 

3. Recoger información sobre todos los proyectos del sector aeroespacial realizados por estu-
diantes españoles, en los distintos ámbitos. De esta forma, la página web del LEEM cons-
tituirá una plataforma abierta disponible a todos los estudiantes para informar sobre sus
proyectos y presentar cuanta información consideren necesaria. 

Con este punto se fortalece el objetivo inicial de poner en contacto a todos los estudiantes
que desean iniciar un proyecto con aquellos que ya tienen experiencia. También se pretende
poder ofrecer de un vistazo todo el trabajo realizado por estudiantes, recalcando el enorme po-
tencial de los universitarios españoles. 

5.8. OTRAS INSTITUCIONES

El Colegio y la Asociación de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de España también tienen fir-
mados convenios de colaboración con las siguientes instituciones aeronáuticas:

• Fundación Infante de Orleáns.
• Parc Aeronautic de Catalunya.
• Fundació Aeronàutica Mallorquina.

5.8.1. FUNDACIÓN INFANTE DE ORLEÁNS 
La Fundación Infante de Orleáns (FIO) dispone de una colección de aviones históricos en vue-
lo y su origen se remonta a 1984, cuando un grupo de aficionados creó la Sección de Aviones
Históricos del Aeroclub J. L. Aresti. Para consolidar esta iniciativa se constituyó en 1989 la fun-
dación, con el objetivo de contemplar la más amplia colección posible de aviones que han ju-
gado un papel prominente en el desarrollo de la aeronáutica española. La colección de aviones
de la fundación cuenta en la actualidad con 23 ejemplares, de 17 modelos diferentes que abar-

can sesenta años de la historia aeronáutica espa-
ñola, en perfectas condiciones de vuelo. 

La FIO es entidad colaboradora del Instituto
de Historia y Cultura Aeronáutica y acreedora
del Diploma de Honor de la Federación Aero-
náutica Internacional. La Fundación Infante de
Orleáns amplía su campo de actividad a todas
aquellas acciones que tienen por objeto difundir
la cultura aeronáutica española. Los objetivos
de la Fundación Infante de Orleáns son los si-
guientes:
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• Adquirir, restaurar y conservar en condiciones de vuelo todo aquel material que, por su ca-
rácter histórico, merezca prolongar su vida operativa. 

• Contemplar la más amplia colección posible de los aviones que han jugado un papel pro-
minente en el desarrollo de la Aeronáutica española, devolviéndoles su rango y perpetuan-
do su memoria.

• Conseguir y prestar un mantenimiento adecuado que permita conservar estos aviones en
vuelo el mayor tiempo posible. 

• Promover los medios para su exhibición, estudio, protección y divulgación, organizando y
participando en cuantas reuniones, festivales y jornadas de puertas abiertas contribuyan a
los fines expresados, facilitando además su conocimiento mediante una exposición estáti-
ca permanente.

5.8.2. PARC AERONAUTIC DE CATALUYNA
La Fundación Parc Aeronàutic de Catalunya es una entidad privada de carácter cultural y sin áni-
mo de lucro. Se constituyó formalmente en el año 1997 y está inscrita en el Registre de Fundacions
de la Generalitat de Catalunya, recibiendo la calificación de entidad benéfica. 

Fue fundada por un amplio y heterogéneo grupo de personas que tenían en común su entu-
siasmo por el mundo de la aviación y la voluntad de impulsar en Cataluña la conservación del
patrimonio y la divulgación de la Aeronáutica y de su historia. 

Entre sus objetivos podemos destacar los siguientes:

• La recopilación de todo el material aeronáutico posible, restaurarlo y darle un mantenimiento
adecuado que asegure su conservación. Su aspiración es constituir el Museo de Aeronáu-
tica de Cataluña en el Aeropuerto de Sabadell, que recopile de forma muy especial lo rela-
cionado con la historia de la aviación en Cataluña y en España.

• Impulsar y organizar acciones de carácter cultural, divulgativo y educativo a fin de dar a
conocer la Aeronáutica en todas sus especialidades a un público lo más amplio posible. 

• Promover exposiciones, publicaciones, jornadas y, en el caso de los aviones, consolidar una
amplia colección de aeronaves en vuelo con las que efectuar exhibiciones periódicas para

el público en general. Efectuar una tarea en el cam-
po de la formación ocupacional con la doble faceta
de llevar a término un trabajo de interés social, favo-
reciendo la inserción laboral de los jóvenes en paro, e
introducirlos en la base de la formación técnica-aero-
náutica, restaurando piezas del Patrimonio Histórico
Aeronáutico, evitando así que desaparezcan antiguas
técnicas artesanales.

5.8.3. FUNDACIÓ AERONÀUTICA MALLORQUINA
La Fundació Aeronàutica Mallorquina firmó el acta fundacional el día 31 de enero del año
2003. La primera idea de crear un embrión de espíritu aeronáutico había nacido, faltaba no
obstante el seguir una labor lenta pero segura con el fin de consolidar sus objetivos.
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Después de un año de escasos progresos, alguna indi-
ferencia, pero mucha ilusión, ha permitido que el día de
hoy empecemos a ver algo claro su futuro.

Las personas que firmaron el acta de constitución siem-
pre han apostado por los resultados de la fundación, así
como los nuevos patronos que durante este año se han
incorporado a su tarea. 

La Fundació Aeronàutica Mallorquina está interesada
en potenciar y difundir el mundo de la aviación entre los escolares y educadores, como objeti-
vo claro de los Estatutos de la fundación. Son propósitos de la fundación:

1. El divulgar entre los jóvenes el espíritu aeronáutico, mediante programas educativos, así
como la difusión entre ellos del conjunto de salidas profesionales en el ámbito aeronáuti-
co.

2. La realización de foros, criterios, conferencias, cursillos aeronáuticos, sobre temas aero-
náuticos actuales o históricos.

3. El ayudar a divulgar, entre los profesionales y aficionados, la reglamentación y objetivos
generales de la aviación en todas sus facetas.

4. Potenciar el sector de la Aviación General y Deportiva en todas sus facetas y defender sus
intereses.

5. Rescatar y restaurar los aviones históricos que estén en posibilidad de ello, así como ase-
sorar en los diferentes aspectos básicos de los aviones históricos de la FAM.

6. Potenciar la figura del Ingeniero Técnico Aeronáutico y su papel en el desarrollo de la Aviación
y Aeronáutica Española e Internacional.
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6. APORTACIÓN DE LOS INGENIEROS
TÉCNICOS A LA INDUSTRIA AEROESPACIAL





La historia de la aeronáutica española está estrechamente ligada a los Ingenieros Técnicos
Aeronáuticos, como sucesores de los antiguos Ayudantes de Ingeniero Aeronáutico que realiza-
ron sus estudios en la Academia Militar de Ingenieros Aeronáuticos de Cuatro Vientos, una vez
creado el Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos del Ejército del Aire por Ley de 12 de diciembre
de 1939. Por ello resulta laborioso resumir la aportación de nuestros compañeros a lo largo de
su vida profesional; no obstante, intentaremos analizar las actividades de más relieve, que han
contribuido al desarrollo y crecimiento de la aviación y de la industria aeroespacial española. 

Para la realización de este compendio de actividades pensamos en un principio que nos se-
ría menos laborioso analizar la trayectoria de nuestros compañeros atendiendo a la especiali-
dad académica de cada uno de ellos, pero nos encontramos con un serio problema que, aún
hoy en día, se mantiene: que sea cual fuere la especialidad cursada, los Ingenieros Técnicos
Aeronáuticos, por su formación generalista, han sido capaces de destacar en cualquier campo
de desarrollo de la profesión. Así nos encontramos con compañeros de la especialidad de
Química, ahora denominada Materiales Aeronáuticos, que han dedicado su actividad con gran
éxito a los aeropuertos, a la seguridad aérea, a la optimización de procesos de fabricación in-
dustrial y que, incluso, han participado de forma importante en los Planes de Desarrollo
Económicos y Sociales. Y de igual forma ocurre con los compañeros que cursaron la especiali-
dad de Aerotecnia, hoy desdoblada en Aeronaves y Aeromotores, que han desarrollado su ac-
tividad profesional en campos relacionados con las comunicaciones aeronáuticas y las ayudas
a la navegación y transporte aéreo; a los que cursaron la especialidad de Aeronáutica, hoy de-
nominada Aeronavegación que han sido responsables de diseños y de modificaciones de aero-
naves y promotores de grandes industrias y compañías de transporte aéreo, sin olvidar a los de
la especialidad de Aeropuertos que han desarrollado gran parte de su vida profesional en sus
propias empresas, compañías aéreas y centros de mantenimiento de aviónica. Y podíamos po-
ner un gran número de estos ejemplos que harían demasiado extensa su sola enumeración. Por
ello, preferimos dar una visión general de nuestra aportación conjunta a la industria aeronáu-
tica y aeroespacial española, y realizar nuestra exposición por campos de aplicación y de desa-
rrollo de esta nuestra querida profesión.

Hemos querido también hacer que esta exposición fuera una generalidad de todas las apor-
taciones de la Ingeniería Técnica Aeronáutica al desarrollo de la Industria Aeroespacial españo-
la, en base a los datos suministrados por nuestros colegiados y asociados, evitando en lo posible
su identificación, para no caer en la repetición de actividades y proyectos similares realizados
por muchos compañeros que son coincidentes en las distintas materias, aunque no en el tiem-
po, y porque una descripción detallada de todos ellos haría interminable y tediosa la lectura de
esta Historia de la Profesión de Ingeniero Técnico Aeronáutico.
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6.1. ORGANISMOS INTERNACIONALES

Desde la creación de los organismos internacionales que rigen las normas de aviación civil los
Ingenieros Técnicos Aeronáuticos han estado integrados en las comisiones representantes del
Gobierno español, especialmente en la Organización Internacional de Aviación Civil (OACI),
en EUROCONTROL y en la Agencia Espacial Europea (ESA). Las aportaciones de nuestros
compañeros en estos organismos han sido, entre otras, las siguientes:

6.1.1. ORGANIZACIÓN INTERNACIONAL DE AVIACIÓN CIVIL
Desde su creación la Organización Internacional de Aviación Civil (OACI) ha contado con la pre-
sencia activa en muchos de sus programas con los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos españoles. En
un principio, previa a su incorporación a OACI, los Ayudantes de Ingeniero Aeronáutico seleccio-
nados cursaban unas clases de “inglés-americano” en unos locales que el Ministerio del Aire había
alquilado en la calle Núñez de Balboa, para incorporarse después a los cursos de especialización
que se impartieron en Oklahoma. La delegación española en OACI en EUM y AFI estuvo integra-
da desde el principio por Ingenieros Técnicos Aeronáuticos en calidad de delegados.

El Director General de Protección de Vuelo nombró Vicepresidente de la Comisión española
a nuestro Decano Honorífico, Blas Antonio Durán Mingorance, que en la Asamblea de la Unión
Internacional de Telecomunicaciones (UIT) de 1970, celebrada en Nueva Delhi, fue elegido
Vicepresidente de la Comisión de Vocabulario Tecnológico de Radiocomunicaciones. 

Los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos contratados por OACI durante su desarrollo profesio-
nal fueron responsables de los Programas de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD),
con la responsabilidad de establecer la cooperación con diversos países de la Región en la or-
ganización y perfeccionamiento de los Servicios de Salvamento y de Extinción de Incendios en
los correspondientes aeropuertos. Entre estas responsabilidades se encontraban incluidas las de
redacción de especificaciones técnicas de los equipos a instalar, la realización de los cursos
de instrucción al personal y la redacción de los Planes de Emergencia.

Entre los países que se beneficiaron de la profesionalidad de nuestros compañeros destacan los
de la región del Caribe, América Central y África, donde se realizaron más de sesenta asignacio-
nes de una duración aproximada de dos meses cada una, en la mayoría de los de habla hispana,
en más de doce de habla inglesa (Bahamas, Trinidad, Caimán, S. Kitts, Dominica, Guyana, St.
Martin, Sudán, Mauritius, Sierra Leona, Botswana y Swuazilandia) y en seis de habla francesa
(Argelia, Túnez, Marruecos, Zaire, Senegal y Togo), donde se impartieron cursos de instrucción y
conferencias, y se realizaron los preceptivos informes en los idiomas propios de cada país. 

Muchos de nuestros compañeros contratados por OACI, una vez jubilados, han seguido re-
cibiendo ofertas para contratos de corta duración para diversos países de América y han reali-
zado misiones durante este tiempo en Ecuador, Bolivia, Bahamas, México, Isla Antigua, Pana-
má, Perú y Venezuela, una vez obtenido el permiso especial del Secretario General de OACI, por
haber superado los 70 años de edad.

A la labor iniciada por nuestros compañeros más veteranos siguieron otras muchas aporta-
ciones a la implantación de redes de comunicaciones y radar en Hispanoamérica, contratados
por OACI para los siguientes proyectos:
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• Desarrollo e Implantación de la Red de Sistemas de Navegación y Radar de países hispano-
americanos.

• Calibración en Vuelo de Sistemas de Navegación Aérea.

También ha seguido destacando la participación de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos, Exper-
tos de OACI en inspección en vuelo, en los siguientes programas:

• Programa PER/91/018 de Cooperación Técnica de OACI con Perú.
• Grupo de Estudio sobre Ensayo de Radioayudas para la Navegación Aérea de OACI.
• Responsables de la implantación en España del sistema AFIS de inspección en vuelo.
• Responsables de la formación de los operadores.

El Director General de Protección de Vuelo nombró representante en OACI al Ayudante de
Ingeniero Aeronáutico, nuestro Decano Honorífico, el Ilmo. Sr. D. Blas Antonio Durán Mingo-
rance, que en la asamblea de la UIT de 1970 en Nueva Delhi fue elegido Vicepresidente de la
Comisión de Vocabulario Tecnológico de la Radiocomunicaciones.

6.1.2. EUROCONTROL
En concurso que se publicó en el BOA de marzo de 1972, nuestro Vicepresidente Honorario,
Blas Antonio Durán, fue elegido Experto Principal (A4) en Comunicaciones Aeronáuticas de
EUROCONTROL, incorporándose a su sede en Bruselas hasta su jubilación en 1982. 

Las actividades desarrolladas durante su estancia en EUROCONTROL fueron las siguientes:

• Redacción del Proyecto del Centro de Control de Torrejón.
• Redacción del Proyecto del Centro de Control de Maastricht (Holanda).
• Mejora del trazado de las aerovías europeas.
• Cálculo de tasas de sobrevuelos en Europa.

Nominado por la Subsecretaría de Aviación Civil, también fue representante de España en las
Asambleas de OACI (EUM/AFI) y de la UIT, en Ginebra, París, Roma, Londres y Nueva Delhi.

6.1.3. AGENCIA EUROPEA DEL ESPACIO
La Agencia Europea del Espacio (ESA) también ha contado entre sus miembros con Ingenieros
Técnicos Aeronáuticos desde sus inicios en su División de Administración Técnica, desarrollan-
do los siguientes trabajos:

• Relaciones con la Industria Espacial Europea.
• Preparación de las Bases de Datos de la Industria Espacial Europea y sus productos.
• Preparación de ofertas.
• Estadísticas de consultas y respuestas de las industrias.
• Preparación de la base de datos de los centros de investigación europeos.
• Preparación de los presupuestos de la agencia.
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• Seguimiento de presupuestos.
• Estudios estadísticos de diversos aspectos de los presupuestos.
• Preparación de programas.

Trabajos y responsabilidades que dieron lugar a la elección de Presidente de la Asociación de
Personal de la Agencia (ESA) con sede en París, como prueba de confianza y del buen hacer
de los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos.

6.2. MINISTERIO DE DEFENSA

Los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos, Peritos Aeronáuticos y Ayudantes de Ingeniero Aeronáu-
tico militares se han integrado como miembros de los siguientes Grupos de Trabajo de los Estados
Mayores y representantes del Gobierno español para:

• El Programa FACA del avión de combate avanzado.
• La Redacción del documento EFA Requirements Specification (ESR) del Programa EFA.
• Infraestructura del Programa HELIOS (Satélite de Reconocimiento y Captación de Imágenes

de la Tierra).

Y también se han integrado como miembros del Grupo de Telecomunicaciones del Instituto
Español de Estudios Estratégicos, del Centro Superior de Estudios de la Defensa. En este Insti-
tuto han sido redactores de los siguientes estudios para los Cuadernos de Estrategia:

• Guerra electrónica.
• Simulación en las Fuerzas Armadas.
• Tendencias de las telecomunicaciones en la Alianza Atlántica.

Son también numerosos los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos
que han desarrollado su actividad profesional, después de la
experiencia adquirida en bases aéreas, maestranzas y centros
logísticos del Ejército del Aire, en el campo de la calidad, pri-
mero en las zonas territoriales de industria y actualmente en
las ahora llamadas Áreas de Inspección Industrial. Entre sus
cometidos y responsabilidades destacan la inspección y veri-
ficación de:

• Fabricación de fuselaje y componentes del avión C- 212.
• Fabricación de fuselaje equipado prototipos del avión C-101, como delegados del INTAET.
• Fabricación de fuselaje equipado de la serie avión C-101 para el Ejército del Aire de

España, Chile y Jordania.
• Fabricación de fuselaje, prototipos, del avión CN-235 como delegados del INTAET.

108 • HISTORIA DE LA PROFESIÓN



• Fabricación de fuselaje del avión CN-235 serie, para el Ejército de Aire de España, Francia,
Irlanda y otros.

• Fabricación de la estructura de la Sección 18 del avión A-320/319, hasta asumir dicha res-
ponsabilidad la Delegación de Aviación Civil del Ministerio de Industria.

• Fabricación de los paneles del fuselaje del avión de transporte especial Beluga, para el Con-
sorcio AIRBUS.

• Fabricación de la Sección 17-22 del avión Mirage F-1, por Delegación del SIAR.
• Fabricación de tuberías para el motor del cohete Ariane-4 y para los prototipos del Ariane-5.
• Fabricación de los depósitos externos de combustible para los aviones C-212, F-5 Mirage F-1

y EF- 2000.
• Fabricación de la estructura del fuselaje posterior de los prototipos del avión EF-2000

como delegados del INTAET.
• Fabricación de los depósitos de punta de ala (POD) para el avión Saeta, HA-200/220.
• Fabricación de diversos elementos, tanto por mecanizado convencional como por control

numérico y de chapistería, también en ambas modalidades, para diversas obras.

También se han encargado los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos en estos destinos de las si-
guientes actividades:

• Realización de numerosas auditorías, tanto de sistemas, como de procesos y productos con-
tenidas en los planes anuales de auditorías de la inspección, tanto en la factoría como en
los subcontratistas de la misma.

• Seguimiento, verificación y visto bueno de las auditorías de calidad, tanto como conse-
cuencia de auditorías realizadas, como las derivadas de no conformidades, en el estudio en
la Junta de Revisión de Materiales.

• Estudio, verificación y visto bueno de los planes de calidad establecidos por la factoría y
sus subcontratistas para las distintas obras de su responsabilidad.

Y también se han hecho cargo de las Jefaturas de las Secretarías Generales de las distintas
Inspecciones Técnicas de Defensa y de las Inspecciones DIJAS de las factorías de CASA en
Cádiz y Puerto Real, para las obras de los aviones: C-212, CN-235, C-295 prototipos, EF-2000
y revisión de diversos helicópteros de la Armada, sin olvidar la realización de auditorías del sis-
tema de la calidad, procesos y productos empresas aplicando las herramientas de calidad,
PDCA y AMFE a las no conformidades encontradas y los posibles modos de fallo, respectiva-
mente, hasta sus últimas consecuencias.

6.3. AVIACIÓN MILITAR

Desde la creación de la Escala de Ayudantes del Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos del Ejército
del Aire, los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos han venido desarrollando su actividad profesio-
nal en gran parte, en los distintos destinos asignados a la Escala dentro de los Centros y
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Organismos adscritos al Ministerio del Aire. En cuanto a la Aviación Militar se refiere, estos des-
tinos estuvieron integrados dentro de la Subsecretaría del Aire. Las aportaciones de los miem-
bros de la Escala de Ayudantes de Ingeniero Aeronáutico primero, y de Ingenieros Técnicos
Aeronáuticos después, fueron entre otras, las siguientes:

6.3.1. MANDO DE MATERIAL Y DEL APOYO LOGÍSTICO
Sin perjuicio del servicio propio de sus responsabilidades en los destinos asignados, los Ayu-
dantes de Ingeniero Aeronáutico y los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos destinados en las dis-
tintas unidades del Mando de Material, hoy denominado Mando del Apoyo Logístico, sin tener
en cuenta su especialidad, fueron designados por el mando para la realización, entre otros mu-
chos, de los siguientes estudios y proyectos, entre los que destacan los siguientes:

• Inspecciones periódicas de seguridad del material aéreo de las distintas flotas de aeronaves
del Ejército del Aire.

• Certificación de aeronavegabilidad de aeronaves del Ejército del Aire, de Tierra y de la
Armada.

• Planes de mantenimiento de las aeronaves del Ejército del Aire.
• Planes de abastecimiento de las aeronaves del Ejército del Aire.
• Control de configuración de las flotas de aeronaves del Ejército del Aire.
• Control y actualización de la documentación técnica de las aeronaves del Ejército del Aire.
• Estudios de mantenimiento y potenciación de bases aéreas.
• Redacción de boletines de servicio y de directivas de aeronavegabilidad de distintas aero-

naves del Ejército del Aire.
• Representación del Gobierno español para la adquisición de nuevas aeronaves.
• Responsables de mantenimiento de equipos VHF y UHF en el Parque de Transmisiones del

Ejército del Aire.
• Responsables de mantenimiento de la línea de radar táctico en el Parque de Transmisiones

del Ejército del Aire.
• Jefaturas de material en escuadrones de vigilancia. 
• Proyectos de infraestructura y comunicaciones de los escuadrones de vigilancia aérea. 
• Responsables de la modernización del radar programa MEVAS.
• Jefes del taller de equipos de tierra en el Centro Logístico de Transmisiones.
• Jefes del Centro de Mantenimiento Principal del RCT, Programa SCTM.
• Profesores de los tres Ejércitos del Mantenimiento e Instalación de Equipos de Seguridad

(Inhibidores de frecuencias).

Y también ha recaído sobre los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos la responsabilidad inheren-
te al Oficial de Enlace, tanto de la Dirección General de Protección de Vuelo en las Misiones de
Ayuda Americana para el desarrollo de nuevos Sistemas de Aerovías y Sectores de Control,
como del Ejército del Aire en el seguimiento y control de los casos FMS con la Fuerza Aérea de
Estados Unidos.
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6.3.2. MAESTRANZAS AÉREAS
De los muchos destinos en el Ejército del Aire en que el Ingeniero Técnico Aeronáutico ha visto
satisfecha su realización profesional, destacan los de las Maestranzas Aéreas. Según la Instrucción
General que las define, la Maestranza Aérea es una “unidad orgánica principal, dotada de per-
sonal, material y equipo que cumple una misión de Cabecera Técnica de Sistema de Armas,
Depósito Responsable de Artículos y Centro Tecnológico de Fabricación y Mantenimiento en
Tercer Escalón”. Al llegar aquí conviene aclarar, para evitar confusiones, que en el concepto de
sistema de armas se encuentran englobadas las aeronaves.

Como Cabecera Técnica de Sistemas de Armas, la Maestranza proporciona el apoyo de inge-
niería a los sistemas asignados desde su entrada en servicio hasta el final de su vida útil.

En su misión de Depósitos Responsables de Artículos, la Maestranza realiza el cálculo de nece-
sidades, la obtención, el almacenamiento y la distribución de los artículos de abastecimiento.

Como Centros Tecnológicos de Fabricación y Mantenimiento en Tercer Escalón, la Maestranza
fabrica artículos, y revisa y repara aeronaves, motores, sistemas, equipos y componentes.

Para el cumplimiento de su misión, las Maestranzas se estructuran en los siguientes órganos: 

• Jefatura, Grupo de Mantenimiento.
• Grupo de Abastecimiento.
• Grupo de Ingeniería y Calidad.
• Escuadrón de Apoyo.

El Grupo de Mantenimiento es el responsable de la realización de las tareas inherentes a la
fabricación y el mantenimiento, y para ello se estructura en tres secciones: 

• Control de producción.
• Talleres.
• Pruebas en vuelo. 

El Grupo de Abastecimiento realiza el cálculo de necesidades, recepción, almacenamiento y
distribución de los artículos, tareas que se materializan en sus secciones de Gestión de artícu-
los, Almacenes y Recepción y envíos. 

Al Grupo de Ingeniería y Calidad se le asignan las tareas de ingeniería y mantenimiento de
la aeronavegabilidad, para lo que se estructura en tres secciones: Ingeniería, Calidad y Aerona-
ve-gabilidad y laboratorios. Y en lo que atañe al Escuadrón de Apoyo cabe decir que es el en-
cargado de la gestión administrativa del personal, así como de la infraestructura y los transportes
necesarios para el funcionamiento de la unidad.

Los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos han ocupado la mayoría de los puestos de responsabi-
lidad técnica de las Maestranzas Aéreas, siendo los responsables de las Secciones Técnicas y
Programas Especiales y de los Departamentos de Aeronaves, Aeromotores, Aviónica, Laborato-
rios, Pintura de Aeronaves, Plásticos Aeronáuticos, Rotables y Componentes, Servicios Contra-
incendios, Abastecimiento y los responsables de las inspecciones de aeronavegabilidad de las
flotas de aeronaves de las que cada Maestranza fue cabecera técnica.
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Las responsabilidades más representativas son las siguientes:

• Ingeniería de Mantenimiento y Jefatura de Talleres de Equipo de Apoyo en
Tierra (AGE).

• Ingeniería de Mantenimiento y Jefatura de Talleres de Aeronaves, Aeromo-
tores y Sistemas y Equipos de Aviónica.

• Ingeniería de Mantenimiento y Jefatura de Talleres de Rotables y Compo-
nentes.

• Ingeniería de Mantenimiento y Jefatura de las Secciones de Radar, Comunicaciones, Navega-
ción, Pilotos Automáticos, Directores de Vuelo, Instrumentos, Electricidad y componentes
hidráulicos y neumáticos.

• Ingeniería de Mantenimiento y Jefatura de Talleres de aeronaves Messerschmith C4-K,
Grumman AN-1 y AD-1, P-3 Orión, C-10 A/B/C Saeta, Douglas T3, T4, CASA Azor, C-212
Aviocar, CASA CN-235, C-295, C-130 (H) (Hércules) y Radares de Tiro CYRANO II y IV,
y otras tantas aeronaves de las flotas del Ejército del Aire.

Entre los estudios y proyectos técnicos realizados por los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos
en las Maestranzas Aéreas, destacan los siguientes: 

• Proyecto de Taller de Reparación de Motores Alternativos y de Turbina.
• Proyecto de Bancos de Prueba de Motores Alternativos y de Turbinas.
• Proyecto de sustitución de Motores Beta por Motores Rolls Royce para avio-

nes del Ejército del Aire.
• Estudio de Viabilidad de la Modificación de Aviones C-10B (SAETA).
• Proyecto de Modificación de Aviónica de Aviones C-10B (SAETA).
• Estructuración de los Departamentos de Instrumentos y Aviónica.
• Estudio de Ingeniería para el Mantenimiento de Componentes y Equipos de Aviónica.
• Estudio de Viabilidad y de Necesidades de Infraestructura, Utillaje, Equipos, Bancos de

Prueba y Previsiones de Repuestos para la creación del Centro de Revisión en 5º Escalón
de los Radares de Tiro CYRANO IV.

• Proyecto de Instalación del Sistema Antihielo de Motores Marboré. FOTO 71
• Proyecto de Sustitución de Cableados de Aviones AN-1 y AD-1.
• Proyecto de conversión de aviones Saeta de la serie E14A a la versión C10B.
• Proyecto de sustitución de la aviónica de los aviones C10B y E14A, convertidos a la versión

C10B, para su unificación con la aviónica de los aviones Saeta de la Serie C10C (Supersaeta).
• Proyecto e instalación de aviónica de aviones L12 y su posterior instalación y pruebas en

vuelo.
• Proyecto de instalación de doble generador para aviones C-10B (SAETA).
• Diseño del Sistema de Control de Audio MAS-7905 para aviones C-10B (SAETA).
• Diseño e instalación de doble generador para aviones C-10B (SAETA).
• Diseño de Instalación de sistemas IFF/SIF AN/APX-72 en aviones C-130 (H) Hércules, con

capacidad en Modo C y pruebas en vuelo de la instalación.
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• Proyecto de Dispositivos Cortacables de Grúas
de Helicópteros del Ejército de Tierra.

• Proyecto de Modernización de la Instrumen-
tación de los Bancos de Pruebas de Motores J85.

• Estudio para la determinación de emplaza-
mientos para calibración de Brújulas C-12.

• Proyecto de Instalación de Centros de Emisores y
Diseño de Campos de Antenas de las Bases
Aéreas de Málaga y Jerez de la Frontera.

• Proyecto de Talleres de Reparaciones de motores y de Bancos de Pruebas de Motores alter-
nativos y de turbina.

• Proyecto de necesidades para Mantenimiento y Calibración de Motores de turbina.
• Proyecto e Instalación de Talleres de Reparación de Hélices.
• Proyecto e instalación de Talleres de Aviónica, Hidráulica, Neumática, Electricidad y Automática.
• Estudio de Necesidades para la creación del Centro de Reparaciones en 5º Escalón de

Radares Cyrano.
• Proyecto e instalación de Talleres de Galvanotecnia.

Entre los trabajos especiales realizados también por los Ingenieros Téc-
nicos de las Maestranzas Aéreas, como colaboradores de las correspondien-
tes Secciones del Mando de Material, destacan las colaboraciones a pie de
obra de los siguientes proyectos:

• Radioenlaces en VHF/FM de Unidades del Mando de Material.
• Instalación de Radioenlaces en HF de las Bases Aéreas.
• Previsión y adquisición de repuestos, utillaje y consumibles para el mantenimiento de las

flotas de aeronaves del Ejército del Aire.

6.3.3. BASES AÉREAS
Las responsabilidades y cometidos de los Ayudantes de Ingeniero Aeronáutico y de los Inge-
nieros Técnicos Aeronáutico en las Bases Aéreas del Ejército del Aire han sido suficientemente
valoradas por todos los Jefes de Estado Mayor, que en declaraciones públicas, con motivo de la
extinción de la Escala, han llegado a afirmar:

“Los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos son la base sobre la que se fundamenta la opera-
tividad de la Fuerza Aérea. No se concibe la operatividad de la fuerza sin la presencia de
los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos.”

Y esta afirmación se justifica al corroborar que los Servicios de Combustibles, Armamento,
Contra-incendios y Talleres de Montaje, Aviones, Aviónica, Electricidad, Hidráulica, Neumá-
tica, y todos los demás, han estado siempre bajo la responsabilidad de un Ingeniero Técnico
Aeronáutico. Y así constan en numerosas hojas de servicios declaraciones como ésta: 
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“Sus años de servicios en el Ejército del Aire, como oficial ITA del Cuerpo de Ingenieros
Aeronáuticos, sus numerosas, variadas y responsables misiones que se le han encomen-
dado coincidentes con la evolución del tipo de material y métodos de mantenimiento,
así como en la formación y comportamiento del personal le han hecho ser protagonista
activo de la etapa de modernización y transformación del Ejército del Aire, padeciendo
la precariedad de medios del final de una época que marcó historia, la incertidumbre de la
transición, viviendo la aventura del material moderno y de la implantación de nuevas
tecnologías y conceptos.

Sus magníficas condiciones de laboriosidad y entrega a cuanto se le ordenara, sincro-
nizadas con su fertilidad de ideas y conocimientos, le han situado siempre en inmejora-
bles condiciones a ser acreedor de la confianza depositada por el mando a quien nunca
defraudó, lo demuestran las comisiones desempeñadas, que han sido prácticamente to-
das de superior categoría y máxima responsabilidad.

Sus conocimientos técnicos fueron potenciados en la Maestranza de Cuatro Vientos, al
rotar por la Jefatura de distintos Talleres de Producción y Reparación y Departamentos
Técnicos, complementados en el sentido social de trato directo con el personal obrero,
y en el sentido educativo como profesor de la Escuela de Aprendices. Su madurez iba
quedando reflejada al ser nombrado Delegado de la Dirección General de Industria y
Material en la Ponencia de la creación de las instalaciones de instrucción de las Banderas
Paracaidistas.

Su huella quedo plasmada al iniciar la modernización de los Talleres y Departamentos
por donde pasó, y al cooperar directamente en alargar la vida activa de los aviones Fiat
CR-32 y los Junkers JU 52.

Sin perjuicio de su destino, ha realizado una serie de comisiones especiales a las órde-
nes directas del Director General de Industria y Material y la conexión con el jefe del
Estado Mayor, como Jefe del Equipo de Recepción, Montaje y Puesta en Vuelo de avio-
nes procedentes de los Estados Unidos, logrando con escasos medios recepcionar, montar,
probar y entregar a las unidades operativas un total de 282 aviones (T.6-D; T.6.3; T.33;
T.34 A) y helicópteros sin tener ningún accidente, dando lugar su actuación a numero-
sas felicitaciones.”

Los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos destinados en Bases Aéreas han sido responsables de
los siguientes departamentos y talleres: 

• Jefatura de Comunicaciones.
• Jefatura de Talleres de Mantenimiento de Equipo de

Apoyo en Tierra (AGE).
• Jefatura de Talleres de Mantenimiento de Aero-

naves, Aeromotores y Sistemas y Equipos de Avió-
nica.

• Jefatura de Talleres de Mantenimiento de Rotables y
Componentes.
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• Jefatura de las Secciones de Mantenimiento de Radar, Comunicaciones, Navegación, Pilotos
Automáticos, Directores de Vuelo, Instrumentos, Electricidad y componentes hidráulicos y
neumáticos.

• Jefatura de Talleres de Mantenimiento de aeronaves Messerschmith C4-K, Grumman AN-
1 y AD-1, P-3 Orión, C-10 A/B/C Saeta, Douglas T3, T4, CASA Azor, C-212 Aviocar, CASA
CN-235, C-295, C-130(H) (Hércules) y Radares de Tiro CYRANO II y IV, y otras tantas ae-
ronaves de las flotas del Ejército del Aire, de sus motores y sistemas.

Por todo ello se han hecho acreedores de las numerosas felicitaciones y declaraciones públi-
cas de los Jefes de Estado Mayor del Aire a que hemos hecho referencia anteriormente.

6.3.4. ESCUELAS DE FORMACIÓN DEL EJÉRCITO DEL AIRE
Desde la creación de los Centros de Enseñanza Técnica del Ejército del Aire, los Ingenieros
Técnicos Aeronáuticos han sido designados profesores titulares, por el sistema de libre elec-
ción, de las materias técnicas de todos ellos en la Academia General del Aire, en la Academia
Militar de Ingenieros Aeronáuticos y en las Escuelas de Mecánicos de Mantenimiento de
Aeronaves (León), de Automóviles (Madrid), de Transmisiones (Madrid) y de Aprendices de las
Maestranzas Aéreas.

Entre las responsabilidades, estudios y proyectos realizados, y materias impartidas en estos
centros de formación, se incluyen:

• Titulares de Tecnología Aeronáutica de la Academia Militar de Ingenieros Aeronáuticos. 
• Titulares de los Cursos de Oficiales de Controladores de Interceptación, Telecomunicaciones

y Guerra Electrónica de las asignaturas Propagación y Antenas, Contramedidas Electrónicas
Activas y Pasivas, Perturbación Automática Programada, Electrónica y Radar.

• Jefes del Departamento de Guerra Electrónica de la Escuela de Transmisiones del Ejército del
Aire.

• Redacción de Requisitos para la Adquisición de Simuladores de Enseñanza de Guerra Elec-
trónica.

• Evaluaciones de Ofertas de Sistemas de Guerra Electrónica.
• Directores de Obra del Programa SIGEL (Simulador para la Enseñanza de Guerra Elec-

trónica).
• Planificación y Desarrollo de los Cursos de Oficiales de Guerra Electrónica.
• Diseño e instalación de Aulas para la Enseñanza de Electricidad y Electrónica.
• Diseño e instalación de Aulas para la Enseñanza de Telecomunicaciones Analógicas y Di-

gitales.
• Diseño e instalación de Aulas para la Enseñanza de Análisis de Señales.
• Diseño e instalación de Aulas para la Enseñanza de Propagación, Antenas y Fibra Óptica.

6.3.5. OTROS CENTROS Y UNIDADES
En las unidades específicas y centros del Ejército del Aire también se han asignado a los Inge-
nieros Técnicos Aeronáuticos las siguientes responsabilidades y estudios:
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• Jefatura de la Sección de Apoyo Técnico del Centro de Inteligencia Aérea.
• Responsables de Ingeniería y Mantenimiento de los sistemas y equipos de Guerra

Electrónica, Tratamiento de Imágenes y Audiovisuales.
• Evaluación de Sistemas de Guerra Electrónica embarcados.
• Planes de Mantenimiento de Sistemas y Equipos Electrónicos y Audiovisuales.

6.4. AVIACIÓN CIVIL

Desde los comienzos de la aviación civil española, los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos han
sido nombrados por la Administración Inspectores del Estado en las Líneas Aéreas, responsa-
bles principalmente del material de vuelo y de su mantenimiento, así como a la inspección y
autorización de las instalaciones de mantenimiento de las compañías aéreas y de otras empre-
sas que están constituidas para prestar estos servicios y en todos los casos del personal que efec-
túa estos trabajos en las referidas instalaciones. Sus aportaciones al desarrollo de la aviación ci-
vil española han sido, entre otras, las siguientes:

6.4.1. DIRECCIÓN GENERAL DE AVIACIÓN CIVIL
Las actividades desarrolladas en la Dirección General de Aviación Civil de la Subsecretaría de
Aviación Civil han sido las que a continuación se describen:

• Especificación de los equipos del Servicio de Salvamento, Extinción de Incendios y Opera-
ciones en tierra (handling) de aeronaves.

• Instrucción del personal y redacción de Planes de Emergencia de aeropuertos.
• Comisiones de estudio en los principales aeropuertos europeos, tales como los de París,

Londres, Francfurt, Copenhague, Ámsterdam, Ginebra y Bruselas, y a las principales fábricas
de auto-extintores y material de aeropuertos en Francia, Alemania, Austria, Reino Unido,
Italia y Holanda.

• Comisionados para la recepción técnica de vehículos auto-extintores de aeropuertos en Ho-
landa, Alemania y Estados Unidos.

• Asistencia a grupos de mecánicos especialistas españoles en la Base Aérea de ETAIN (Francia)
para su familiarización en la operación y mantenimiento de aviones Sabre F-86.

• Redacción del Manual de Instrucción para el Servicio (SEI) de Salvamento y Extinción de
Incendios de aeropuertos, que fue publicado por la Subsecretaría de Aviación Civil.

• Inspección de los Servicios de Salvamento y Extinción de Incendios de todos los aeropuer-
tos nacionales.

• Asesor de Producción de la película de Prácticas de Salvamento y Extinción de Aeronaves
con objeto de corregir los defectos que se producen en estas actividades, que fue también
utilizada en los cursos de instrucción de operadores, tanto en España como en distintos pa-
íses hispanoamericanos.
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6.4.2. INSPECCIÓN DE MATERIAL Y DE SEGURIDAD DE AERONAVES
La Inspección del Estado en Aviación Civil se reguló por Orden Ministerial núm. 1631/65 (BOA,
núm. 88, de 24 de julio), y por su aplicación se nombran los primeros Inspectores del Estado en
las Compañías Españolas de Tráfico y Servicios Aéreos, por Orden Ministerial 46/67, recayen-
do estos nombramientos para las distintas Delegaciones de Seguridad en Vuelo en tres
Ingenieros Aeronáuticos y en dos Ayudantes de Ingeniero Aeronáutico, para la Delegación nú-
mero 1 de Barajas, en un Ayudante de Ingeniero Aeronáutico para la Delegación número 2 de
Sevilla, en dos Ingenieros Aeronáuticos para la Delegación de Baleares, en un Ayudante de In-
geniero Aeronáutico para la Delegación número 4 de Barcelona, y en un Ingeniero Aeronáutico
para la Delegación de Bilbao. 

Siguiendo esta tónica, posteriormente, en el BOA núm. 48, de 21 de abril de 1970, se proce-
de al nombramiento, por Orden Ministerial, de Inspectores del Estado en las Compañías Española
de Tráfico y Servicios Aéreos de dos Ayudantes de Ingeniero Aeronáuticos y de un Ingeniero
Técnico Aeronáutico civil, entre otros. 

Las misiones y responsabilidades de los Inspectores del Estado en las Compañías Españolas
de Tráfico y Servicios Aéreos son las establecidas por la Agencia Federal de Aviación (FAA) de
los Estados Unidos de América, en cuanto se refiere al material de vuelo, observando su estric-
to cumplimiento según los protocolos de mantenimiento editados por las compañías fabrican-
tes del material de vuelo. Básicamente podemos agruparlas como:

• Certificación de que las revisiones reglamentarias se han efectuado de acuerdo con la nor-
mativa vigente y con los programas aprobados para cada tipo de aeronave. 

• Verificación de que los elementos y accesorios que han cumplidos su vida útil han sido sus-
tituidos.

• Comprobación de que se han incorporado las órdenes técnicas, de obligado cumplimiento.
• Certificación de que los accesorios añadidos a las aeronaves tales como máquinas fotográfi-

cas, depósitos adicionales, ganchos para remolques, instalaciones contra incendios, o cual-
quier otro, están autorizados y han sido correctamente instalados.



• Cuando se certifica un avión o helicóptero, si es monoplaza, se comprueba en tierra, el fun-
cionamiento de los motores y de los instrumentos de a bordo. Cuando no es monoplaza,
se verifica lo mismo en tierra y en vuelo.

Nos podemos hacer una ligera idea de la aportación a la seguridad aérea de los Ingenieros
Técnicos Aeronáuticos si consideramos que un solo Inspector de Seguridad, en doce años de
servicio, realiza por término medio las siguientes revisiones:

• 450 aviones.
• 30 helicópteros.
• 165 motores.

Destacan también entre las responsabilidades de los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos, Ins-
pectores de Seguridad de Aviación Civil, las siguientes: 

• Renovación de los certificados de aeronave-
gabilidad. Antes de la integración en EASA, la
renovación de los certificados de aeronavega-
bilidad era semestral y tenían que cumpli-
mentarse los aviones y helicópteros de fumi-
gación, el número de intervenciones anuales
superaban por término medio un total 500
expedientes por Delegación. En algunos ca-
sos, según el programa de revisiones apro-
bado por la Dirección General de Aviación
Civil, había que realizar vuelos de pruebas.

• Informe de accidentes de aviones. Para los aviones que trabajan en fumigación y contra in-
cendios, sus vuelos son en baja cota y la frecuencia de accidentes muy frecuentes, afortu-
nadamente la mayoría, sin daños personales. La obligación de intervenir en todos los acci-
dentes ocurridos en cada Delegación ascendía a un promedio anual de unos veinte. En
todos los casos era necesario tomar los datos del avión, del piloto, del lugar del suceso y
algún otro que se considerase conveniente, que junto con las fotografías que se hacían, era
la información necesaria para redactar el informe correspondiente.
A veces se hace necesaria la intervención del Ingeniero Técnico Aeronáutico, Inspector de
Seguridad, para autorizar vuelos sin pasaje, “vuelo ferry”, a los aviones que precisan ser
trasladados a centros de reparación. Una vez autorizado el vuelo, se procedía a la recogida
de datos y a la redacción del correspondiente informe técnico.

• Licencia de los talleres de aviones y motores. Estas licencias estaban concedidas para que di-
chos talleres pudieran hacer hasta su mayor grado la reparación, mantenimiento y revisión
general de los aviones y helicópteros civiles. 

• También se efectuaban exámenes de aptitud a operarios de distintas compañías de fu-
migación para darles unas licencias como mecánicos de aviación, en el primer escalón
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de mantenimiento. Estas licencias eran renovables periódicamente y se mantenían en vigor
controlado por los Inspectores de Aviación Civil.

• Visitas efectuadas por la región que atiende cada Delegación. Además de los talleres auto-
rizados para hacer las grandes reparaciones y revisiones y cualquier otra inferior que le fue-
se requerida, por parte de los usuarios de los aviones, en sus distintas bases o lugares de
trabajo, podían con su personal, con licencia como mecánico de aviación, realizar las revi-
siones parciales de mantenimiento, cuando los aviones habían cumplido las horas de vue-
lo o el tiempo de vida. Las revisiones, tanto las generales como las parciales, estaban pro-
gramadas y figuraban en los libros de mantenimiento del avión, con la aprobación de la
Dirección General de Aviación Civil.

Para certificar los trabajos de mantenimiento que habían realizado a los aviones y helicópte-
ros es necesario desplazarse por todo el territorio que depende de cada Delegación. Se seguía
este procedimiento porque para las empresas de trabajos aéreos era más conveniente y econó-
mico que el Inspector se desplazara a su base de operaciones, que tener que mover el avión o
helicóptero. Así lo habían pedido a la Subsecretaría de Aviación Civil, que autorizó este modo
de realizarlo. Normalmente estas visitas las hacía por las tardes y los fines de semana y festivos.

A modo de ejemplo, de los datos consultados desde el año 1970 hasta el año 1985, en la
Delegación de Sevilla, se puede estimar que el número de desplazamientos en cada año oscila-
ba entre 150 y 190. De este total de desplazamientos el promedio que se obtiene por año es el
siguiente: 

• 60 veces a Córdoba.
• 25 a Palma del Río.
• 18 a Málaga.
• 15 a Badajoz.
• 10 a Jerez de la Frontera.
• 10 a Hinojos.
• 10 a Melilla.
• 8 a Cádiz. 

De 1 a 3 veces a los siguientes lugares: Azuaga, Sanlúcar de Barrameda, Don Benito, Lora del
Río, Lucena, se realizaban durante todo el año, se intensificaba por temporadas, en el verano,
por los servicios contra-incendios y en otras épocas, por las lluvias o por las sequías, era cuan-
do se producía la lucha contra las plagas. 

Las compañías de fumigación y contra-incendios que operaban en la Delegación y que se
atendían eran: FAASA, TACSA, COTASA, AVICOPTER, AERLYPER, AVIAGRO, SAETA, FYTASA,
AFLÁSA, SAASA, BLESA, AVITRANSA, AVICAN, AVIALSA, PRFASA, AGROAJILE, HELICSA
y otras.

También realizan desplazamientos a los aeroclubs de cada Delegación, en el caso de la
Delegación de Sevilla a los de Córdoba, Málaga, Granada, Jerez de la Frontera, Sevilla, Badajoz
y Melilla, donde se revisaban las avionetas de distintos propietarios y las propias del aeroclub.
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En el aeropuerto de Málaga, en algunos casos puntuales, se
atendían los aviones de las compañías SPANTAX, IBERIA y
AVIACO.

Los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos, Inspectores de Se-
guridad de Aviación Civil, también realizan desplazamientos
al extranjero para proceder a la aceptación de aeronaves de
compañías aéreas españolas, ordenados por Aviación Civil, se
operaba igual que para los servicios nacionales, se hacían por

interés de las compañías y los gastos de dietas y desplazamientos eran por cuenta del usuario y
su cuantía estaba determinada por la Subsecretaría de Aviación Civil. 

Fueron numerosas las visitas a Long Beach (Los Ángeles) en California, con objeto de recep-
cionar y autorizar el vuelo a España de aviones adquiridos por las compañías IBERIA y AVIA-
CO. Para darle el V930 correspondiente, se efectuaron varios vuelos de pruebas, con una du-
ración total de 29 horas 45 minutos por cada aeronave. 

También se realizaron desplazamientos a distintas industrias aeronáuticas de los Estados
Unidos Boeing, con objeto de recepcionar y autorizar los vuelos a España de aviones Boeing
adquiridos por la compañía IBERIA. Entre estos desplazamientos y actividades destacan los si-
guientes:

• Los vuelos de pruebas realizados en Seattle (Estados Unidos) que normalmente tenían una
duración de 28 horas 52 minutos por cada aeronave.

• Los realizados en Wichita (Estados Unidos), para recepcionar y autorizar el vuelo a España
de un avión Learjet 25B nuevo, de la empresa AERLIPER, a Salzburgo (Austria).

• Los realizados para verificar la colocación de cámaras fotográficas en el fuselaje de un avión
Aerocomander 680-F de la Compañía AFROFOTO, SA, con matrícula EC-FAI. 

• Los realizados a Montreal (Canadá) con objeto de recepcionar y autorizar el vuelo a España
de un helicóptero Sikorky S-5SBT.

• Los realizados a Hamburgo (Alemania) y a Miami (Estados Unidos), con objeto de verifi-
car y autorizar los trabajos efectuados en un avión DC-8 de la compañía AVIACO.

• Los realizados a Montreal (Canadá) con objeto de recepcionar y autorizar el vuelo a España
de un helicóptero Sikorky S-SSBT.

• Los realizados a Ontario (Canadá) con objeto de recepcionar y autorizar el vuelo a España del
avión De Havilland DC-8 de la Compañía SPANTAX.

• Los realizados a Ámsterdan (Holanda), para recepcionar y autorizar el vuelo a España de un
avión DC-8, de la Compañía AVIACO y a cuantas industrias lo requirieran.

El número de horas de vuelo por término medio que se estima realiza cada Ingeniero
Técnico, Inspector de Aviación Civil, es de unas 372 horas en desplazamientos y pruebas en
vuelo internacionales y de unas 1.400 en vuelos nacionales.

Al final del año 1977, en la Administración del Estado se produjo un cambio, entre los que
se cuenta la Subsecretaría de Aviación Civil, que pasó del Ministerio del Aire al Ministerio de
Transpones y Comunicaciones. El personal militar y civil que entonces estaba destinado en la
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Subsecretaría continuó en la misma. A todo el personal le dieron la opción de cambiar al
Ministerio de Transportes y Comunicaciones, y a los militares ser funcionarios civiles.

El resto del personal civil o militar que, sin estar destinado en la Subsecretaría de Aviación
Civil, colaboraba con la misma, también tuvo la oportunidad de cambiar de Ministerio, o se-
guir como estaba, prestando los servicios necesarios.

En el proceso de organización del Ministerio de Transportes y Comunicaciones se crearon
nuevos Cuerpos de funcionarios, dando preferencia para acceder a esos nuevos Cuerpos al per-
sonal del Ministerio del Aire, tanto a los que estaban destinados como a los que prestaban ser-
vicios para la Subsecretaría. Unos se pasaron y otros no. Sin prisa, para los militares que no se
cambiaron, algunos fueron pidiendo destino en el Ministerio del Aire y otros esperaron hasta
su pase al retiro.

Los sucesores de aquellos inspectores del Estado están actualmente encuadrados en las
Oficinas de Seguridad en Vuelo de la DGAC, actualmente integrada en la Agencia Estatal de
Seguridad Aérea, en las anteriormente denominadas Delegaciones de Seguridad en Vuelo (DSV)
y son los encargados de velar permanentemente para que la seguridad del transporte aéreo se
mantenga al máximo nivel. Las funciones relacionadas más directamente con la seguridad con
que operan las compañías aéreas están encomendadas a la Subdirección General de Control del
Transporte Aéreo.

De aquí se concluye que la Seguridad Aérea en España ha sido y es, en gran medida, garan-
tizada por los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos que han contribuido y siguen contribuyendo
junto con los Ingenieros Aeronáuticos a las cotas que actualmente disfrutamos y que no ha sido
exclusiva de las que se realizan a las aeronaves, sino que se han extendido y extienden a los
centros de mantenimiento y de producción de todo tipo de productos aeronáuticos, en las em-
presas declaradas en su día industrias aeronáuticas nacionales. 

6.5. INSTITUTO NACIONAL DE TÉCNICA AEROESPACIAL

El Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial (INTA), en aquel momento Instituto Nacional de
Técnica Aeronáutica, fue creado en 1942 como organismo autónomo, dependiente del enton-
ces Ministerio del Aire. Ya en ese momento tenía como objetivo fundamental el desarrollo cien-
tífico y técnico del sector aeronáutico y el asesoramiento y la asistencia prioritaria al Ejército
del Aire, así como la realización de los trabajos que pudieran solicitarle las Fuerzas Armadas y
el resto de la Administración del Estado. Asimismo, se le encomendaba que tendiera a facilitar
apoyo a la industria nacional en general y a la Aeronáutica de forma especial.

No es extraño por tanto que inmediatamente fueran destinados al INTA algunos de los pri-
meros Ayudantes de Ingeniero Aeronáutico salidos de la Escuela Militar, y que esa plantilla fue-
ra ampliándose poco a poco en los años siguientes, siendo de gran importancia la participación
de los mismos en la inmensa mayoría de los trabajos que ya se realizaban en el INTA. 

Poco después, aún en la década de los cuarenta, se integra en el INTA la Sección de Estudios
y Experiencias de Cuatro Vientos, continuadora de las funciones ejercidas por el Laboratorio
Aerodinámico de Cuatro Vientos fundado en 1922.
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En 1963 se crea la Comisión Nacional de Investigación del Espacio (CONIE), y el INTA, al
ser su órgano tecnológico, pasa a denominarse Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial. En
1967 se gradúa la primera promoción de Peritos Aeronáuticos de la hoy Escuela Universitaria
de Ingeniería Técnica Aeronáutica, iniciándose el relevo generacional que hoy continúa.

Nuestros compañeros han intervenido, desde aquellos primeros tiempos, en la casi totalidad
de los trabajos realizados en el INTA, por lo que nos limitaremos a comentarlos de forma muy
general en unos casos y, en otros, destacando las actividades más importantes.

En el campo aerodinámico se ha intervenido en estudios de investigación y desarrollo, asis-
tencia y control de proyectos de aviones y ensayos en túnel aerodinámico, no sólo de la casi to-
talidad de aviones españoles, sino también de otros utilizados en nuestro país. Asimismo se han
realizado estudios de otro tipo de vehículos y estructuras, que han sido también ensayados en
los túneles aerodinámicos del INTA.

Refiriéndonos a los ensayos en túnel, recordemos que el primero de ellos inició su operación
en 1950, y en él se han realizado, entre otros, ensayos, en tiempos ya lejanos, de los aviones
JU-52, T-6, Triana, Saeta y Súper Saeta, para continuar después con el resto de los fabricados
en España. Pero asimismo se han realizado otros ensayos, para estudiar el comportamiento aero-
dinámico, algunos de los cuales hemos de destacar como curiosidad histórica: flameo de la
Cruz de la Basílica del Valle de los Caídos, de varios puentes y de diversos edificios significati-
vos; optimización de carenados de diversas motocicletas, realizando ensayos en túnel con y sin
piloto, destacando los ensayos de la Derby con el campeón Ángel Nieto; diferentes barcos de
vela, incluyendo los del Rioja España, participante en la Copa América de Vela, y metaneros y
otros buques; vehículos terrestres, y estudios del comportamiento aerodinámico del conjunto
ciclista-bicicleta para los equipos español Banesto y la selección femenina mexicana. 

Se realizan trabajos para la determinación de características aerodinámicas de vehículos te-
rrestres. Se continúa con un programa de estudios de aeroelasticidad, y se realizan estudios de
barcos y estructuras.

La experimentación en vuelo ha estado dirigida al estudio del comportamiento de aviones y equi-
pos nacionales y extranjeros para proceder a la certificación u homologación de los mismos. Ya en
los años cuarenta la normativa establecía la necesidad de realizar los ensayos de aeronaves en el
INTA. En esos primeros años, destacaremos las homologaciones y ensayos de avionetas HM e I-11,
aviones Alcotán, Azor, Triana, Saeta, y helicópteros AC-12 y AC-14 y de las adecuaciones o modi-
ficaciones del JU-52 y del T-6. 

Posteriormente, se ha seguido con las certi-
ficaciones, entre otros, de los aviones C-101,
C-212 y CN-235, los tres en sus distintas
versiones y destinatarios, adaptaciones y mo-
dificaciones del Canadair CL-215T, del Tamiz
E-26, del Hércules C-130, del F-100 y del
Airbus A310-300 del Ejército del Aire, de la
versión española del AV-88 Harrier de la Ar-
mada, y de los helicópteros Súper Puma AS
332, Chinook CH-47D y AS5332UL Cougar
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de las FAMET, EC-120B Colibrí para el Ejército del Aire, BO-105 de la Guardia Civil, CH 47-D
para FAMET, SH-30 Sea King versión ASW para la Armada, Superpuma ET-513, HU-10.

También se ha colaborado en ensayos para aviones extranjeros de las firmas Saab-Scania,
Fokker, Fairchild Dornier y Westland. Se han iniciado los trabajos de certificación de aerona-
ves ultraligeras modificadas ULM. Se ha certificado la aeronavegabilidad de tipo del avión fu-
migador de origen polaco PZL 106-BT y de los MD-90 y MD-95.

En los últimos años se ha colaborado intensamente en el proyecto C-295 (a partir del CN-
235-200) de CASA. Como centro calificado español, se efectúa el seguimiento del programa
EFA, con la preparación del OTC, Centro Oficial de Ensayos en Vuelo, y la certificación del
avión EF-2000 y de motor EJ-200, y en la definición y posteriores trabajos; una actuación si-
milar se ha llevado a cabo en la definición del nuevo transporte militar europeo FLA y se con-
tinuará con el elegido A-400M.

Se ha llevado a cabo también la certificación del
motor MTR 390 2C, para helicóptero TIGRE HAP
y del propio helicóptero para FAMET y se viene
colaborando en el armado del mismo. Asimismo
se realizan caracterizaciones aerodinámicas de ca-
miones y vehículos blindados, y se viene desde hace
años colaborando y apoyando al CLAEX.

Ya en el campo del equipamiento aéreo, hay que
destacar los estudios y ensayos para homologación de pilotos automáticos, indicadores de vi-
raje, paracaídas y otros sistemas de protección, equipos de armamento, y otros instrumentos
de a bordo, así como la elaboración de sus especificaciones. Se ha intervenido también en la
electrónica y servosistemas del C-101 y en la formación de personal del Ejército del Aire. 

Muy enlazadas con estas actividades están las de investigación y desarrollo en el campo de
las comunicaciones, y especialmente las de desarrollo y ensayos y certificaciones de antenas
de distintas clases y utilizaciones, así como los trabajos de adaptación e integración en los sub-
sistemas aeronáuticos o espaciales. Las cámaras anecóicas instaladas son fundamentales para
ensayos e investigación en este tipo de equipos. Los estudios de compatibilidad electromagné-
tica tienen también una especial relevancia, realizándose tanto para organismos oficiales como
para la industria; mencionaremos a título de ejemplo los realizados en El Arenosillo, los de di-
versas aeronaves y los de los vehículos blindados Pizarro.

Los avances en el equipamiento electrónico en general y su aplicación aeroespacial de forma
particular han llevado al diseño de unidades y equipos electrónicos de aplicación puramente
aeronáutica y para ser lanzados a bordo de cohetes y misiles o equipando los satélites o sondas
espaciales. Ha sido muy importante la participación en la definición de especificaciones y rea-
lización de ensayos de comportamiento, en condiciones climáticas diferentes y con efectos di-
námicos distintos (vibraciones, choque, etc.) de subsistemas aeronáuticos y espaciales.

También se ha participado en el estudio y desarrollo de equipos ópticos y optoelectrónicos y
en los de teledetección desde aviones o satélites.

En el campo del armamento aeronáutico se ha procedido a la realización de proyectos, control
de fabricación, y evaluación y ensayos conducentes a la homologación de distintos sistemas de
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armas y de su adaptación a aviones determinados, desde el
Heinkel-111 y el T-6 a los modernos reactores del Ejército del
Aire y los Harrier de la Armada. Ametralladoras y cañones y
munición para los mismos, espoletas y bombas de aviación, in-
cluyendo las perforantes, las de baja resistencia y las multibom-
bas, han sido ensayadas y certificadas, realizándose previamente,
en la mayoría de los casos, los proyectos y posterior fabricación
de las mismas.

De forma separada comentaremos los proyectos de cohetes
militares, desarrollo de propulsantes y ensayos en banco y en
vuelo de los mismos, así como de espoletas y bombas. Desta-
caremos los proyectos S-6, S-9, S-11 y S-12, todos ellos de
tipo aire-tierra no guiados y usados por nuestro Ejército del
Aire; en todos estos proyectos se ha realizado desde el predi-
seño y el proyecto hasta los controles de lotes, pasando por el
apoyo a la fabricación y los ensayos en tierra y en vuelo. Tam-
bién se realizaron las aceptaciones de los distintos cohetes ex-
tranjeros utilizados por el Ejército del Aire, y se ha prestado

apoyo al proyecto del cohete Duero del Ejército de Tierra.
De ahí han derivado posteriormente los cohetes de sondeo, interviniéndose muy activamen-

te en el proyecto, fabricación y ensayos y utilización en experiencias científicas de los mismos.
Son de destacar el INTA-255, el INTA-300, el INTA-100 y el INTA-300B, participándose en el
proyecto, fabricación y ensayos, y en el diseño y preparación de las cargas útiles científicas con
universidades inglesas y los Institutos de Astrofísica de Andalucía y de Canarias. Aquí podemos
incluir la participación en un estudio de motores de 430 centímetros de diámetro y los de pro-
pulsantes plásticos de polibutadieno, así como investigaciones en motores cohete híbridos.

Una derivación posterior ha sido la de los sistemas de guiado, realizándose varios estudios teó-
ricos y un estudio de viabilidad para el que hubiera sido el cohete INTA-300G, y la colaboración
en el estudio de la bomba SBGL guiada por láser. Otra actividad que debemos incluir en este apar-
tado fue la de modificaciones de la unidad de guiado y control de los misiles Sidewinder, con la
creación del SERMIS, luego CENMIS, integrado posteriormente en el CLAEX.

El Campo de Lanzamiento de Cohetes de El Arenosillo se crea en 1966, a petición de la CO-
NIE, para el lanzamiento de cohetes de sondeo de utilización meteorológica y científica. Un total
de 558 cohetes han sido lanzados hasta 1994, año en el que finaliza esa actividad; durante ese
periodo dos ingenieros técnicos aeronáuticos fueron sucesivamente sus directores durante 17
años, en la época precisamente en la que tienen lugar los lanzamientos de los cohetes INTA-
255, INTA-300 e INTA-100 antes mencionados y se realizan la mayoría de las campañas inter-
nacionales realizadas. Otras actividades se llevaron a cabo también durante esos años en ese
centro: ensayos de los cohetes militares proyectados por el INTA, operaciones de los llamados
globos transmediterráneos, volando a cerca de 40 km de altura durante unas 20 horas, y cola-
boración con nuestras Fuerzas Armadas en los ejercicios de entrenamiento realizados con los
primeros misiles en territorio español comenzando con el HAWK y continuando con el resto de
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los operativos. Dos estaciones de distinto tipo se instalaron en el campo: la de energía solar, de la
que comentaremos algo en su momento, y la de sondeos atmosféricos equipada con elementos
de observación atmosférica desde equipos terrestres.

En 1989 se inicia un proyecto de potenciación del mismo y pasa a denominarse Centro de
Experimentación de El Arenosillo (CEDEA), equipándose con los más modernos sistemas de segui-
miento y aviones sin piloto para ser usados en los ensayos de misiles, de los que se ha supera-
do ampliamente el millar de lanzamientos. 

Importantísima ha sido la labor del INTA y en particular la de nuestros compañeros en el
campo de las estructuras y de los materiales estructurales, no sólo en los campos aeronáutico
y espacial, sino también en los de la obra civil y los transportes. Han sido muchos los ensayos
estáticos y dinámicos de estructuras realizados, incluyendo ensayos de fatiga y de comporta-
miento a las vibraciones, y efectuándose la elaboración de especificaciones. Se han realizado es-
tudios de estructuras de nueva concepción, realizándose el cálculo y el diseño estructural e in-
vestigándose los métodos de construcción de las mismas y los materiales más aconsejables para
su realización. La certificación de proyectos y la inspección de fabricación de esas estructuras
para aplicación aeronáutica o espacial han sido otras facetas de este trabajo.

En el campo de los materiales estructurales el camino ha sido muy largo, al pasarse de las
maderas, telas y sedas de los primeros aviones a las modernas aleaciones metálicas y a los ma-
teriales plásticos y, aun después, a los modernos materiales compuestos y las superaleaciones.
La investigación de los procesos metalúrgicos, la tecnología de los procesos de fabricación y uso
de materiales no metálicos, como cauchos y plásticos, y de los materiales compuestos; el estu-
dio de la calidad de las materias primas, del propio proceso de elaboración y del producto fi-
nal, mediante la utilización, a ser posible, de procedimientos no destructivos, y la fabricación
de prototipos de elementos muy especiales han sido los temas sobre los que principalmente se
ha trabajado. Hemos de destacar que ya en los años cincuenta, el equipo de materiales del
INTA, en el que estaban integrados varios Ingenieros Técnicos Aeronáuticos, realizaban estu-
dios de siliconas y otros tipos de los entonces denominados genéricamente materiales plásti-
cos, a la vez que de las más modernas aleaciones metálicas usadas en la industria en general,
creándose la primera tabla tecnológica del acero, para continuar después con la tipificación de
los aceros nacionales y con la normalización de otros materiales metálicos y no metálicos.

La actividad del entonces denominado
Departamento de Materiales en el que se
efectuaban esos trabajos era un referente
en la industria española y tenía una im-
portante repercusión en el plano interna-
cional, formándose en el mismo compa-
ñeros nuestros que pudieron y supieron
transferir los métodos allí creados a la in-
dustria española. Fueron importantes
también la labor de formación ofrecida a
personal del Ejército del Aire, la difu-
sión de los conocimientos adquiridos
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mediante la publicación de libros y el apoyo dado a la industria
española en general en momentos en los que fue ésta muy ne-
cesaria.

El estudio de tratamientos térmicos para materiales de las úl-
timas generaciones y el de la tecnología de los materiales com-
puestos son algunas de las actividades llevadas a cabo en este
campo. En el campo de los llamados materiales protectivos,
además de la multitud de ensayos realizados, se ha interveni-
do en los estudios y especificaciones de pinturas y barnices, se
ha elaborado el reglamento de pinturas de uso aéreo y maríti-
mo, y se ha llevado a cabo el control de prevención y corrosión
de material aeronáutico en diversas bases aéreas.

Muy tempranos fueron también los inicios en el campo de
la energía y la propulsión, interviniéndose en aquella época
en proyectos de motores de aviación colaborando con la in-
dustria privada, destacando también la realización de los en-

sayos de los motores Tigre y Sirio, y de la integración de este último en el avión Junker JU-52.
En tiempos ya muy próximos, y en el grupo de estudios de combustión, podemos incluir los
estudios de caracterización de la firma infrarroja en varias naves, destacando los del portaaerona-
ves Príncipe de Asturias y de las fragatas Santa María y Victoria.

Importantísima han sido en el INTA la participación de nuestros compañeros en el campo de los
combustibles y lubricantes. Desde los primeros momentos se realizaron ensayos de combustibles
y ya en 1953 se inician los denominados estudios de aptitud de lubricantes. Se crea el Servicio de
Control de Calidad de Combustibles y Lubricantes de Aviación (SERCCLA), que se encargará del
control de todos los combustibles utilizados en aviación en España, hasta finales de los años ochen-
ta, cuando la separación de competencias entre ministerios lo hacen desaparecer, tras una labor
muy meritoria también como fue la formación de personal para efectuar los controles in situ. Hoy
en día el INTA sigue con el control de calidad de los combustibles para los Ejércitos de Tierra y
Aire y para algunas compañías aéreas.

El Programa de Análisis Espectrométrico de Aceites (PAESA), se creó para detectar anorma-
lidades en el proceso de desgaste de las piezas que forman parte de los mecanismos lubricados,
principalmente aplicado a motores de aviación y otros mecanismos tales como las cajas de
transmisión de potencia de los helicópteros. Su aportación a la seguridad de los vuelos puede
ser atestiguada por nuestros compañeros que han prestado sus servicios en las bases aéreas. En

el mismo campo se han realizado estudios importantes como es
el de los lubricantes sintéticos y su comportamiento a muy
altas temperaturas.

Se han llevado a cabo a lo largo de los años diversos estu-
dios de contaminación atmosférica, y ensayos de contamina-
ción para certificación de vehículos de todas las clases: Seat,
Dodge, Chrysler, Simca, Barreiros, Pegaso, Sava, Perkins, Land
Rover, Renault y otros. También se han realizado ensayos y
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estudios sobre ruido y dispersión atmosférica de elementos con-
taminantes.

Pronto entró el INTA en el estudio de las energías alternativas. En
los años setenta se inician los estudios de energía solar térmica, ini-
ciándose enseguida los ensayos de resistencia y durabilidad de colec-
tores solares en las instalaciones de El Arenosillo antes mencionadas.
Posteriormente, se pasa a los estudios de energía fotovoltaica y célu-
las de combustible y, más tarde, a la tecnología de la utilización del
hidrógeno como energía. Estudios de aviones de propulsión solar
y estudios aerodinámicos de aerogeneradores son algunas de las úl-
timas aportaciones a esta parte de la técnica.

Ya en los años noventa se construye un moderno banco de en-
sayos de turborreactores para la realización de ensayos continua-
dos que permitan estudiar, entre otras, la respuesta a la fatiga de
los motores de aviación. En él se han realizado ensayos de moto-
res TRENT-800 y TREN-700 de Rolls Royce, y CFM56 y CF6 de
General Electric.

En 1980 se encarga al INTA un ensayo de blindaje de automó-
viles y con ello se inician los ensayos para la homologación de ele-
mentos de seguridad ciudadana, con normativa y procedimientos
elaborados por el INTA. Blindajes metálicos, de cristales, plásticos
y otros materiales; elementos mecánicos, como puertas, cajas fuertes
y cerraduras; elementos eléctricos y electrónicos, tales como siste-
mas de alarma, detectores de metales, y otros como barreras de hi-
perfrecuencias, sensores de incendio o alarmas de automóviles
son algunos de los elementos homologados.

Para su utilización se proyectó e instaló un denominado cañón lanzaobjetos con el que se estu-
diaban los impactos de aves sobre parabrisas de automóviles y se han realizado ensayos sobre car-
lingas del tren AVE. Otra instalación mejorada ha permitido realizar ensayos de tipo semejante so-
bre cabinas y estructuras de aviones, destacando las realizadas sobre estabilizadores y otras piezas
del Airbus.

Importante es en el INTA la aportación a los automóviles y a la seguridad de los mismos, de
lo que se encarga el Centro de Experimentación y Homologación de Vehículos, que ya en 1975
sería el laboratorio oficial para certificaciones de anclaje de cinturones para turismos. Homo-
logación de vehículos, motores de automoción, tacógrafos y otros elementos de automoción se-
guirían su camino. La construcción de una pista de ensayos y la preparación de sistemas espe-
ciales para estudios de choque han permitido la realización de ensayos dinámicos de vehículos
terrestres y sus sistemas de seguridad (airbag por ejemplo), determinación de ruido, estudios
de motores y de pavimentos y de comportamiento de los propios conductores. La propia ho-
mologación y control de producción de vehículos automóviles, la formación de expertos en se-
guridad, los ensayos de los BMR del Ejército de Tierra, el proyecto de copiloto tecnológico para
disminuir los fallos en la conducción, el estudio de simuladores de conducción de vehículos,
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el de protección de peatones y el inicio de los trabajos sobre vehículos de dos y tres ruedas son
las últimas actividades iniciadas en este campo.

Importante es la participación en metrología y en la calibración de equipos de medida, realizán-
dose de forma continuada el mantenimiento, ajuste y calibración de equipos de medida de preci-
sión para el EA. Presión y vacío, masa, temperatura, humedad, electricidad, tiempo y frecuencia, y
radiofrecuencia y microondas, son ejemplos de los patrones existentes para estos trabajos.

También han intervenido nuestros compañeros en algunos programas especiales en los ámbi-
tos aeronáutico y espacial; destacaremos algunos de ellos: el Programa Capricornio para el estu-
dio de un cohete inyector de satélites y el de su demostrador tecnológico Argo, y el de instalación
de un centro de lanzamiento de vehículos espaciales en Canarias.

El Programa SIVA (Sistema Integrado de Vigilancia Aérea) para el proyecto de un avión no
tripulado, que se ha entregado en 2006 al Ejército de Tierra, y del que han derivado otros va-
rios proyectos: el ALBA (Avión Ligero, Blanco Aéreo) muy utilizado en El Arenosillo en ensa-
yos de misiles, el ALO (Avión Ligero de Observación) también operativo, el Diana, que será un
blanco turborreactor de altas prestaciones, y el motor Taurus. 

El Programa de Teledetección, para el desarrollo de técnicas para el estudio de la superficie
terrestre mediante sensores multiespectrales y detección, aérea y desde satélite, de diferentes ti-
pos de anomalías en la superficie terrestre. El programa SAR o INTASAR para el diseño de un
radar de apertura sintética tendría una clara aplicación en este tipo de actividades.

Se está interviniendo en la planificación de ensayos de nuevo del misil METEOR, y en su es-
tudio de integración en el EFA. Importante es la participación en el Centro de Evaluación de la
Seguridad de las Tecnologías de la Información (CESTI).

En el campo espacial, la participación del Ingeniero Técnico Aeronáutico ha sido importan-
te en el INTASAT, primer satélite del INTA, lanzado en 1974 y en el MINISAT, puesto en órbi-
ta en 1997. Ha sido importante la participación en el equipo de soporte de tierra del OTS y
otros satélites europeos; en el diseño de antenas, unidades de control y otro equipamiento para
satélites; en el estudio de minisatélites y nanosatélites; en el SPACESOLAB, laboratorio de cali-
ficación de células solares para satélites de la Agencia Espacial Europea; en el NPOC (Nacional

Point of Contact), para el suministro y tratamiento de imá-
genes obtenidas por satélites.

Recordemos que una de las primeras actuaciones del
INTA fueron las homologaciones de equipos y material ae-
ronáutico, y de algunos de los casos más importantes ya he-
mos hablado de forma concreta, de ahí se pasó a otras apli-
caciones iniciándose de esa forma la colaboración con la
industria. 

El área de la normalización fue otra de las actividades
que, como ya se ha comentado, se inició muy pronto. Des-
tacaremos las normas INTA de materiales metálicos y plás-
ticos, ensayos destructivos, combustibles y lubricantes; las
de equipos de a bordo y material electrónico, las de vehí-
culos de automoción y las de elementos de seguridad. Se ha
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colaborado también en este ámbito con IRANOR y AENOR, se ha participado en comisiones de
normalización militar y en el estudio y adaptación de normas extranjeras.

La labor de los talleres generales del instituto ha sido importante, desde la fabricación de ele-
mentos prototipos para los aviones de los años de su creación, pasando por la fabricación de
lotes prototipos de cohetes militares y la de los cohetes de sondeo, hasta la del radomo del EFA,
la fabricación de protecciones térmicas del cohete ARIANE y la de elementos para satélites.

En los libros que tratan sobre el INTA rara vez aparecen identificados los Ingenieros Técnicos
Aeronáuticos que han participado en unos u otros programas o realizan trabajos determinados. Si
bien es incuestionable que en la casi totalidad de los trabajos técnicos han participado nuestros
compañeros de una u otra forma, no es menos cierto que en los programas de investigación aero-
espacial e incluso en los meramente científicos, su participación ha tenido rasgos destacables, bien
en su relación con algún aspecto técnico, bien en la gestión de los mismos.

Importante ha sido también la participación de los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos en los pro-
gramas específicos de control económico, en la organización del INTA y en las funciones de man-
tenimiento. 

Es conveniente también destacar que ya desde la creación del INTA, algunos participaron en
las labores de formación del personal, continuando otros con la docencia en la propia Acade-
mia Militar de Ingenieros Aeronáuticos, en la época en que la Escuela de Ayudantes estaba ubi-
cada en los propios terrenos de Torrejón de Ardoz, donde está el INTA, y más tarde en la actual
Escuela Universitaria de Ingeniería Técnica Aeronáutica.

En el momento actual, alrededor de un centenar de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos trabajan
en el INTA en alguna forma de vinculación: funcionario, contratado o asistencia técnica.

6.6. NAVEGACIÓN AÉREA

En el campo de la navegación aérea, y para cumplir los compromisos que acarreaban los programas
simultáneos “Plan de Desarrollo” y “Ayuda Americana” en los años sesenta del pasado siglo, el

Director General de Protección de Vuelo, ante la nece-
sidad de crear equipos de dirección/instalación

(Ingenieros/ Ayudantes de Ingenieros) tuvo cons-
tancia de la falta de Ingenieros Aeronáuticos.

En el Aeronautical Center de la Federal A-
viation Agency (FAA) de Oklahoma (Estados
Unidos) habían cursado estudios de especiali-
zación (Comunicaciones Aeronáuticas, VOR,
ILS, Radar, etc.) de un año de duración un
numeroso equipo de Ayudantes de Ingenieros

Aeronáuticos, que se sucedieron con la espe-
cialización en Microondas, Satélites espaciales y

Radares astronómicos, de dos años y medio de du-
ración. 
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Algunos Ingenieros Aeronáuticos militares también siguieron cursos en Oklahoma, pero
por una patente falta de coordinación Estado Mayor-aviación civil la mayoría fueron destina-
dos ¡a Maestranzas Aéreas! Ante la falta de Ingenieros Aeronáuticos en puestos de aeronave-
gación, el Ministerio del Aire autorizó la contratación de Ingenieros de Telecomunicación.
Con ello se constituyeron equipos de trabajo formados por Ingenieros civiles de Telecomuni-
cación y Ayudantes de Ingeniero Aeronáutico militares. 

En esos equipos de trabajo, los Ayudantes de Ingeniero Aeronáutico diplomados en el Aero-
nautical Center de Oklahoma poseían conocimientos específicos de los sistemas de navegación que
iban a instalarse por todas las regiones aeronáuticas de España, mientras que los Ingenieros de Tele-
comunicación poseían conocimientos más orientados a las telecomunicaciones.

La coordinación funcionó bien y la red de radiofaros omnidireccionales (VOR) que sustituye-
ron a los no direccionales (NDB) fueron instalados satisfactoriamente en Santiago, Asturias,
Bilbao, Pamplona, Zamora, Toledo, Hinojosa, Almería, Málaga, Valencia, Castejón, Maella, Palma
de Mallorca, Calamocha, Santo Domingo, Las Palmas y otros, así como los sistemas de aterrizaje
por instrumentos (ILS) en los principales aeropuertos. Proyectos que tuvieron su proyección en
el norte de África, donde nuestro Decano Honorífico fue el Director de Obra del Proyecto de
Instalaciones del Centro de Emisores de Río Martín y de su enlace con el aeródromo de Sania
Ramel (Tetuán) por cable subterráneo con una longitud de 13 km, así como de los Proyectos de
las Instalaciones de los Radiofaros de Ceuta y Nador (Marruecos) y de los Proyectos de Instalación
del Medidor de Distancia (DME), de la Torre de Control del Aeropuerto y de la Instalación de
Grupos Electrógenos y Central Eléctrica, y también actuó como Delegado para el Convenio de Es-
paña con el Reino para la entrega de las Ayudas a la Navegación, propiedad española, previa a la
declaración de independencia del territorio del antiguo protectorado.

La proyección natural de las actividades realizadas por nuestros más veteranos compañeros
se ha venido realizando hasta nuestros días por otros más jóvenes, pero no por ello menos ex-
pertos. Así, con la creación de AENA como organismo autónomo dependiente del Ministerio
de Transportes y Comunicaciones primero, y actualmente del Ministerio de Fomento, los In-
genieros Técnicos contratados por el Ministerio del Aire, que prestaban su servicio a las órde-
nes del Director General de Infraestructura y en la Sección de Instalaciones de Ayudas a la
Navegación Aérea, fueron los responsables de la Comisión de Servidumbres Aeronáuticas, con
motivo de la extinción del Ministerio del Aire, y fueron nombrados Jefes de Negociado de la
Subdirección General de Instalaciones y Mantenimiento.

En la Subdirección General de Tránsito Aéreo, con el cargo de Asesor Técnico de Radares y
Ayudas a la Navegación Aérea, se encargaron y responsabilizaron de poner operativa en CAT III
la pista 33 del aeropuerto de Madrid-Barajas (por primera vez en España se iba a poner operati-
va una pista en esta categoría). La tarea se llevó a cabo con pleno éxito. Esto supuso, entre otras
actividades, la redacción y puesta en operación de los primeros “Procedimientos de Actuaciones
en Condiciones de Baja Visibilidad” (LVP) que, por otra parte, han servido de modelo para la re-
dacción de los procedimientos correspondientes de otros aeropuertos. 

Dentro de esta Subdirección también se designaron Jefes de Sector de Mantenimiento en el
Centro de Control de Área (ACC) de Paracuellos y actualmente se siguen prestando servicios de
Asesor Técnico del Subdirector General de Tránsito Aéreo.
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Hasta hace bien poco, el Jefe del Departamento de Ayudas a la Navegación Aérea del ente públi-
co empresarial AENA ha sido también un Ingeniero Técnico Aeronáutico, existiendo en este depar-
tamento otros numerosos compañeros que han recogido el testigo y las responsabilidades asignadas.

En el ACC de Paracuellos, los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos han realizado las siguientes
actividades:

• Redacción de proyectos de instalaciones de Ayudas a la Navegación Aérea (ILS, VOR, DVOR,
DME y NDB).

• Redacción de expedientes de suministro de equipos de Ayudas a la Navegación Aérea.
• Dirección del proyecto de instalaciones y/o inspector del suministro, de sistemas de Ayudas

a la Navegación Aérea.
• Colaboradores en la instalación y pruebas del primer y único Sistema de Aterrizaje por Mi-

croondas (MLS) instalado en España (Salamanca).

6.7. AEROPUERTOS NACIONALES

El organismo precursor del actual ente público Aeropuertos Nacionales y Navegación Aérea
(ENA) fue la Dirección de Infraestructuras de la Subsecretaría de Aviación Civil. La Dirección
de Infraestructuras, para atender las necesidades locales de las distintas zonas aéreas, estable-
ció en cada una de ellas una Jefatura de Infraestructura que se encargaba de la redacción, eje-
cución y seguimiento de proyectos aeroportuarios de su demarcación.

Fue la Dirección de Infraestructuras la encargada del establecimiento y construcción de to-
dos los aeropuertos nacionales y de las bases aéreas del Ejército del Aire y en ellas destacó, des-
de su creación, la inestimable aportación de los Ayudantes de Ingeniero Aeronáutico primero, y de
los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos después, al desarrollo aeroportuario español, que actual-
mente está considerado como uno de los mejores del mundo.

En distintas Jefaturas de Infraestructura de las Regiones y Zonas Aéreas del Ejército del Aire, los
Ingenieros Técnicos Aeronáuticos desarrollaron, entre otras, las siguientes actividades y proyectos:

• Redacción y colaboración en las redacciones de los proyectos aeroportuarios de la respon-
sabilidad de su zona aérea.

• Adaptación de la pista de vuelo del aeropuerto del Aaiun para su utilización por aviones
reactores.

• Pavimentación de la pista de vuelo del aeropuerto de Villacisneros.
• Urbanización del aeropuerto de Las Palmas de Gran Canaria.
• Centro de Control del ACC del aeropuerto de Las Palmas de Gran Canaria.
• Segunda pista de vuelo del aeropuerto de Las Palmas de Gran Canaria.
• Obras de urgente realización para los enlaces entre las dos pistas del vuelo del aeropuerto

de Las Palmas de Gran Canaria.
• Expropiación de terrenos de la zona sur para la ampliación del aeropuerto de Las Palmas

de Gran Canaria.
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• Hangares para la base aérea de Gando.
• Gran reparación de los pabellones de oficiales y suboficiales de la base aérea de Gando.
• Reforma del anexo de la residencia de oficiales de Las Palmas de Gran Canaria.
• Policlínica de Las Palmas de Gran Canaria.
• Grupo de Farmacia de Las Palmas de Gran Canaria.
• Hangar de alerta y refugios de la base aérea de Gando.
• Urbanización del solar Arenales de Las Palmas de Gran Canaria.
• Reforma del edificio del Estado Mayor de Las Palmas de gran Canaria.

En cuanto a las responsabilidades asignadas a los Ingenieros Técnicos dependientes de las
Jefaturas de Infraestructuras de las distintas Zonas Aéreas del Ejército del Aire, también desta-
can las siguientes:

• Jefes de los Laboratorios de Materiales y Mecánica del Suelo de las Jefaturas de Infraestruc-
turas.

• Colaboradores de la Dirección General de Infraestructuras en las distintas Jefaturas de In-
fraestructuras, para las Direcciones Facultativas de Obras de diversos aeropuertos.

• Colaboradores de AENA para distintas obras aeroportuarias.
• Control de Calidad de las obras aeroportuarias de las distintas zonas aéreas.
• Nueva terminal del aeropuerto de Las Palmas (1970).
• Reparación de la pista de vuelos del aeropuerto de Las Palmas (1978).
• Aeropuerto de la Gomera: expropiación de terrenos para su construcción (1975).
• Aeropuerto de La Palma: expropiación de terrenos para su construcción.

6.7.1. DIRECCIÓN DE AEROPUERTOS
La Dirección de los aeropuertos españoles también ha recaído en un buen número de In-
genieros Técnicos Aeronáuticos que han destacado en los momentos de modernización y adap-
tación del tráfico aéreo y aeroportuario creciente de los últimos años y que han sido artífices de
sus nuevas y modernas instalaciones y servicios. Así lo prueba que, por Orden de 17 de sep-
tiembre de 1982, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones al disponer el nombramiento de
Jefes Provinciales de Aviación Civil en diferentes provincias españolas, designa para ello a los
Directores de aeropuertos de dichas provincias, de los cuales cinco eran Ingenieros Técnicos
Aeronáuticos que fueron los Directores de los aeropuertos de Asturias, Granada, La Coruña,
Pontevedra y Santander. 

Durante los años 1979 a 2006 los Directores de los aeropuertos de Santander, Lanzarote,
Valencia, La Palma, Fuerteventura, Gran Canaria, Tenerife Sur y El Hierro, fueron todos In-
genieros Técnicos Aeronáuticos.

En el año 2007 figuran en escritos de AENA otros tres Ingenieros Técnicos Aeronáuticos
como Directores de los aeropuertos de Tenerife Sur, Tenerife Norte y El Hierro, a los que se su-
man, el 10 de junio de 2008, el Director del Aeropuerto de Valencia, también Ingeniero Téc-
nico Aeronáutico y también los Directores de los Aeropuertos de Las Palmas de Gran Canaria, de
León, y de Ibiza.



6.7.2. INFRAESTRUCTURAS AEROPORTUARIAS
Los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos han sido artífices de todas las infraestructuras aeropor-
tuarias nacionales y son, aún hoy día, numerosos los proyectos que redactan nuestros colegia-
dos para su ejecución en AENA, en todos los aeropuertos españoles, incluidos los de los ae-
ropuertos más modernos, como los de Madrid-Barajas, Barcelona, Valencia, Málaga, Gran
Canaria, León, Alicante y otros muchos que se encuentran en proceso de modernización y de
adaptación a la normativa de OACI. No podemos olvidar al llegar a este punto a nuestro que-
rido compañero y profesor que fue de tantas promociones de la Escuela Universitaria de
Ingeniería Técnica Aeronáutica de la Universidad Politécnica de Madrid, D. Vicente Viñas
Lacasa, del que podemos decir que no hay aeropuerto español que no conozca de su buen ha-
cer y que no haya beneficiado de su profesionalidad.

Y los sucesores de tan sabias enseñanzas no han disminuido en nada su profesionalidad, pues
actualmente los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos vienen ejerciendo sus funciones y respon-
sabilidades en los Servicios Técnicos de todos nuestros aeropuertos, en los Servicios de Ins-
pección Aeroportuaria, y en las Áreas de Desarrollo Corporativo, como Técnicos de Diseño de
Datos Alfanuméricos. También han sido responsables de Desarrollo del Archivo General
de Instalaciones Aeroportuarias (AGIA) para toda la red de aeropuertos nacionales, que gene-
ró el cambio de los paquetes ofimáticos usados hasta entonces en AENA y la adopción del pro-
grama Oracle para bases de datos y del paquete Office de Microsoft, de cuya especificación fun-
cional, y desarrollo de la especificación orgánica fueron responsables.

También han sido los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos los Jefe del “Área de Información
Alfanumérica” dependiente del Gabinete del Director General y los iniciadores de la implementa-
ción y puesta en explotación de la aplicación AGIA, los técnicos de diseño de datos alfanuméricos
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AGIA, dependientes de la Dirección Corporativa de Planificación de Sistemas Aeronáuticos y
los integradores de la base de datos AGIA en un SCADA (primer intento en AENA de integra-
ción topológica de sistemas de información), así como los Jefes del Departamento de Datos
Alfanuméricos AGIA y miembros representantes de España en la CEC del Technical Subcom-
mittee Cost Action 318 “interactions between high-speed rail and air passenger transport in
Europe (working group 3 and 4)”.

La alta especialización en infraestructuras aeroportuarias modernas de nuestros compañeros
se ha visto mundialmente acreditada con su participación en el Congreso de Automatic People
Mover desarrollado en París, para adquisición de know how para el diseño técnico, desarrollo,
licitación e implantación en el aeropuerto de Madrid/Barajas de un sistema automatizado de ve-
hículos sin conductor, y desarrollo de sus funciones y responsabilidades como Jefes de Área de
sistemas tecnológicos, dependiente de la Dirección Corporativa, con dependencia directa del
Jefe del Subplán de Sistemas Tecnológicos. Conjuntamente, en equipo con el jefe del subplán,
también ha desarrollado la estructura funcional del Plan Barajas, así como la desagregación de
proyectos que componen el programa.

Todos los Pliegos de Prescripciones Técnicas tecnológicos y novacionales en AENA, para la
adquisición de nuevas tecnologías, carentes hasta entonces en la institución, han sido redacta-
dos por Ingenieros Técnicos Aeronáuticos.

En cuanto a ejecución de obras aeroportuarias, también es de destacar la gran responsabili-
dad y experiencia demostradas por los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos que prestan actual-
mente sus servicio en AENA, donde la mayoría tienen asignadas las responsabilidades de
Directores de Obra. Es el caso de muchos de ellos que lo han sido del Plan Barajas, con depen-
dencia directa del Jefe del Subplán de Sistemas Tecnológicos y Directores del primer Estudio
Conceptual del Sistema de Gestión y Suministro Energético para la ampliación del aeropuerto,
y del primer Estudio, Definición, Especificación del Sistema Automatizado de Tratamiento de
Equipajes del Aeropuerto, y del Estudio Conceptual del Sistema de Gestión de Residuos para
la ampliación del aeropuerto de Madrid/Barajas.

Dentro del Plan Barajas también los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos han sido Directores de
Obra del Gabinete (Secretaría Técnica) del Director y desarrollado la Especificación Funcional
para el Sistema de Gestión Documental del Plan (GESDOC), que se implementa y aplica para
el control y la gestión documental de todo el Plan Barajas y también responsables de la
Secretaría Técnica por largos periodos de tiempo en ausencia de su responsable, ocupándose
de la generación de las Actas del Comité de Dirección del Plan, así como el resto de activida-
des de su competencia, actividades que se simultanean con Direcciones de Proyectos y Obras
de construcción de la Urbanización e Instalaciones Modulares del Plan, Mirador del Plan,
Diseño e implementación del Centro de Información e Interpretación del Plan, Restauración
(restaurante Mirasierra) para el plan, etc.

Si cabe destacar algo especial y de alta responsabilidad entre tan alta capacitación de los
Ingenieros Técnicos Aeronáuticos responsables del nuevo aeropuerto Madrid/Barajas, no pode-
mos olvidar que la dirección de una de las cinco Unidades Ejecutivas del Plan fue también asig-
nada a nuestros compañeros: la Unidad de Obras Complementarias, cuyas responsabilidades
fueron las siguientes:

134 • HISTORIA DE LA PROFESIÓN



• Dirección de las inversiones para el Centro de Distribución de Combustible y Conexión de
Bombeo de CLH aviación con la red de hidrantes para la ampliación del plan.

• Enlace de comunicación de fibra óptica entre la nueva torre de control y el centro de emi-
sores de Paracuellos del Jarama.

• Estudio de deficiencias de funcionamiento de la plataforma de prueba de motores y la de-
cisión para su reforma o sustitución, la construcción de los dos edificios contra incendios
para las nuevas pistas de vuelo, etc.

Y como hemos adelantado, los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos integrados en AENA son, en su
mayoría, los Directores de Obra dependientes de la Dirección de Construcción de Infraestructuras
para diversos proyectos en diferentes aeropuertos de la red aeroportuaria nacional.

6.7.3. PROYECTOS AEROPORTUARIOS 
Los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos siguen realizando importantes proyectos en prestigiosas empre-
sas de ingeniería en las que se encuentran integrados, en especial en el ámbito aeroportuario, tanto en
las empresas en que prestan sus servicios que tienen una estrecha vinculación con AENA,
como en otras tantas dedicadas a la construcción y servicios. Cabe destacar entre ellas las siguientes:

El Colegio tiene también suscrito un Convenio de Visados y Colaboración con el propio ente pú-
blico de Aeropuertos y Navegación Aérea, para el visado de todos los proyectos y trabajos faculta-
tivos redactados por los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos que prestan sus servicios en AENA. 

Los proyectos visados durante los cuatro últimos años por el Colegio, en virtud del convenio sus-
crito con AENA, nos dan una ligera idea de la aportación de los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos en
el campo aeroportuario. Los aeropuertos y proyectos con ellos relacionados han sido los siguientes:

6.7.3.1. Aeropuerto Madrid/Barajas
Los proyectos redactados por Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de AENA para el aeropuerto de
Madrid/Barajas en los cuatro últimos años son los siguientes:

• Proyecto de renovación de balizamiento de eje de pista 33L-15R. 
• Proyecto de renovación de pavimento en plataforma 2007.
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• Proyecto de construcción de nueva plataforma
entre rampa 7 y rampa 6. Construcción de vial
desde rotonda este salida túnel de la cela. 

• Proyecto de construcción de superficies pavi-
mentadas junto al pabellón de estado. 

• Renovación de pavimento en calles de rodaje I. 
• Renovación pavimento en calles de rodaje M en

Renovación de pavimento en plataforma de dique
T4. Proyecto de construcción de plataformas de
servicio. 

• Nueva galería para instalaciones bajo pista 36R/ 18L.

6.7.3.2. Aeropuerto de Palma de Mallorca
En el aeropuerto de Palma de Mallorca el Proyecto del Traslado nave cocheras también ha sido
redactado por un Ingeniero Técnico Aeronáutico de AENA.

6.7.3.3. Aeropuerto de Asturias
Los proyectos redactados por Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de AENA para el aeropuer-
to de Asturias en los cuatro últimos años son los siguientes: 

• Proyecto de normalización de las instalaciones
eléctricas de baja y media tensión en torres de
control y centro de emisores. 

• Adquisición e instalación, sustitución de grupos
electrógenos en central eléctrica.

• Normalización de las instalaciones eléctricas de
media y baja tensión en la torre de control y
centro de emisores.

6.7.3.4. Aeropuerto de Tenerife Sur
Los proyectos redactados por Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de AENA para el aeropuerto de
Tenerife Sur en los cuatro últimos años son los siguientes: 

• Proyecto número 2. Ampliación salidas. 
• Mejoras en las torres de iluminación de la plata-

forma de aeronaves. 
• Mejoras en las conexiones eléctricas del aire

acondicionado.
• Instalación de enfriadora de agua primera fase.
• Ampliación del sistema de aire acondicionado

en el edificio terminal del aeropuerto de Tene-
rife Sur.
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• Sustitución de conductores de aire y nuevo control de fancoil en el edificio de oficinas de
la terminal de carga del aeropuerto de Tenerife Sur.

• Mejoras en el aire acondicionado del edificio terminal fase 2.
• Acometida eléctrica del centro de transformación oeste a aire acondicionado en cubierta.

6.7.3.5. Aeropuerto de Tenerife Norte
Los proyectos redactados por Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de AENA para el aeropuerto
Tenerife Norte en los cuatro últimos años son los siguientes:

• Proyecto de actuaciones de emergencia en el edificio terminal.
• Proyecto de acondicionamiento edificio terminal para vuelos interinsulares.

6.7.3.6. Aeropuerto de Villanubla
Los proyectos redactados por Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de AENA en los cuatro últimos
años son los siguientes:

• Proyecto modificado de actuaciones para la puesta en categoría II/III. 
• Actuaciones para la puesta en categoría II/III. Proyecto modificado N-1.

6.7.3.7. Aeropuerto de Valencia
Los proyectos redactados por Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de AENA para el aeropuerto de
Valencia en los cuatro últimos años son los siguientes: 

• Nueva señalización de plataforma sur.
• Remodelación del acceso y salida en zona de taxis

para autobuses. 
• Proyecto de recrecido de rodadura M2. 
• Ampliación de plataformas.
• Proyecto de reforma de instalaciones eléctricas en

el centro de emisores. 
• Ampliación de la plataforma sur para aviación general. 
• Reparación de juntas y losas en la plataforma sur. 

• Proyecto de cambio de la pista 04-22 a calle de rodaje. 
• Repavimentado de la plataforma de estacionamiento bloque técnico. 
• Calle de rodaje entre combustibles y plataforma de zona de servicio. 

6.7.3.8. Aeropuerto de Alicante
Los proyectos redactados por Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de AENA para el aeropuerto de
Alicante en los cuatro últimos años son los siguientes:

• Sellado de plataforma. 
• Proyecto de adaptación de agua depuradora para riego.
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• Remodelación del edificio de talleres para oficinas.
• Acondicionamiento de pintura isletas plataforma. 
• Pavimentación equipos handling. 
• Acometidas a nuevo centro de emisores.

6.7.3.9. Aeropuerto de Gran Canaria
Los proyectos redactados por Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de AENA para el aeropuerto de
Gran Canaria en los cuatro últimos años son los siguientes: 

• Acceso plataforma zona sur. 
• Cambio de la cubierta en las Eles. 
• Aparcamiento de vehículos. 
• Instalación de equipos de trasiego de combusti-

ble (anexo al proyecto de instalación de nuevos
equipos electrógenos). 

• Ampliación del SEI por el lado sur. 
• Sustitución de falsos techos en el vestíbulo de

llegadas. 
• Mejoras en el sistema de balizamiento del campo de vuelos. 
• Construcción de aparcamiento personal. 
• Instalación de almacenamiento y suministro de gas propano a la maqueta SEI.

6.7.3.10. Aeropuerto de Sevilla
Los proyectos redactados por Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de AENA para el aeropuerto de
Sevilla en los cuatro últimos años son los siguientes: 

• Instalaciones interiores de seguridad en el edificio.
• Elementos de seguridad centralizados y en urba-

nización.
• Adecuación de las pasarelas telescópicas para la

seguridad en máquinas. 
• Servicio de mantenimiento del sistema de gestión

de parking y semáforos.
• Servicio mantenimiento instalaciones protección

CI.
• Servicio de mantenimiento de zonas ajardinadas y forestales. 
• Servicio de mantenimiento de las instalaciones de detección y extinción de incendios.
• Servicio de mantenimiento del sistema de control de instalaciones. 
• Limpieza de caucho y repintado en pistas y plataforma aviación ligera. 
• Instalaciones interiores de seguridad en el edificio terminal. 
• Aeropuerto de Sevilla. Elementos de seguridad centralizados y en urbanización.
• Refuerzo del pavimento de los viales de la plataforma aviación comercial y SEI. 
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• Adaptación de baterías y envolventes UTA.
• Adecuación de la calidad del aire. 
• Adecuación de aparatos elevadores. 
• Regeneración de colectores pluviales campo de vuelo.
• TTP para el sistema de facturación de equipajes C-1. 

6.7.3.11. Aeropuerto de Menorca
Los proyectos redactados por Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de AENA para el aeropuerto de
Menorca en los cuatro últimos años son los siguientes:

• Proyecto de nueva central eléctrica. 
• Adquisición con instalación de grupos electrógenos y reposición de centros.

6.7.3.12. Aeropuerto de Vigo
Los proyectos redactados por Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de AENA para el aeropuerto de
Vigo en los cuatro últimos años son los siguientes: 

• Cierre de terraza cafetería y ampliación de su-
perficie de embarque. 

• Ampliación del edificio SEI.
• Proyecto de ampliación zona de embarque

planta baja y construcción de locales. 
• Proyecto de cerramiento de construcción de al-

macenes. 
• Expediente de mejoras en la climatización y ener-

gía. 
• Proyecto de ampliación zona de embarque planta baja y construcción de locales. 
• Proyecto de cerramiento de construcción de almacenes. 
• Expediente de mejoras en la climatización y energía. 
• Construcción 2ª fase estructura prefabricada aparcamiento de larga estancia y rent a car en

aeropuerto de Vigo.
• Instalación de puertas giratorias en terminal de pasajeros.
• Construcción de escaleras en puertas de embarque planta alta. 
• Adquisición e instalación de sistema inhibidor de rayos en Calvert CAB-20.
• Ampliación y reparación del camino perimetral.

6.7.3.13. Aeropuerto de Ibiza
Los proyectos redactados por Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de AENA para el aeropuerto de
Ibiza en los cuatro últimos años son los siguientes: 

• Proyecto para pavimentación, urbanización concesionarios. 
• Proyecto de reacondicionamiento y sellado de juntas losas estacionamiento aeronaves. 
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• Instalación sistemas control cobro y señaliza-
ción acceso aparcamiento P-3. 

• Nuevo aparcamiento para abonados e insta-
laciones de parasoles.

• Adecuación parcelas urbanización concesio-
narios para usos varios. 

• Creación sombra zona de acceso al edificio
terminal. 

• Suministro con instalación de apoyo a la producción centralizada de agua climatizada en
azotea. Edificio terminal. 

• Aseos y almacén en el patio de carrillos. 
• Reacondicionamiento y sellado de losas estacionamiento aeronaves. 
• Proyecto de impermeabilización edificio terminal. 
• Acondicionamiento vallado perimetral.

6.7.3.14. Aeropuerto de Málaga
El proyecto de adquisición con instalación de grupos electrógenos y sistemas auxiliares para el
aeropuerto de Málaga ha sido también redactado por un Ingeniero Técnico Aeronáutico de
AENA.

6.7.3.15. Aeropuerto de La Palma
Los proyectos redactados por Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de AENA para el aeropuerto de
La Palma en los cuatro últimos años son los siguientes:

• Reposición de vallado primera fase. 
• Adecuación de antiguos almacenes para su uso como halconera. 

6.7.3.16. Aeropuerto de Jerez
Los proyectos redactados por Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de AENA para el aeropuerto de
Jerez en los cuatro últimos años son los siguientes:

• Proyecto de reposición de balizamiento. 
• Mejora estructural de la central eléctrica. 
• Control, mando y gestión de la red eléctrica.

6.7.3.17. Aeropuerto de San Sebastián
Los proyectos redactados por Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de AENA para el aeropuerto de
San Sebastián en los cuatro últimos años son los siguientes: 

• Proyecto de construcción de nuevas oficinas compañías. 
• Reposición cableado primario de balizamiento.
• Proyecto de acceso exterior a restaurante. 
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• Demolición almacenes y pavimentación zo-
nas anexas. 

• Ampliación primera planta edificio terminal. 
• Proyecto de reforma del hall del edificio terminal. 
• Proyecto de equipamiento en facturación y

nuevas áreas. 
• Proyecto de traslado torre de iluminación de

plataforma. 
• Proyecto de instalaciones en hall de factura-

ción. 
• Proyecto de reforma hall de facturación. 
• Hojas modificadas del proyecto mejoras en patio de carrillos y sistema de facturación. 
• Reforma estructura patio de carrillos. 
• Remodelación locales de seguridad. 
• Mejoras sala embarque. 
• Reparación de sala de llegadas. 
• Mejoras patio de carrillos y sistemas de facturación. 
• Conexión del saneamiento del SEI y central eléctrica con la red general. 
• Remodelación aseos edificio terminal. 
• Redistribución de oficinas en bloque técnico.

6.7.3.18. Aeropuerto de Melilla
Los proyectos redactados por Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de AENA para el aeropuerto de
Melilla en los cuatro últimos años son los siguientes:

• Proyecto de remodelación del edificio terminal. 
• Ampliación terminal de carga, renovación de marquesina y urbanización. 
• Obras complementarias para la remodelación del edificio terminal. 
• Remodelación del edificio terminal.

6.7.3.19. Aeropuerto de Vitoria
Los proyectos redactados por Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de AENA para el aeropuerto de
Vitoria en los cuatro últimos años son los siguientes:

• Remodelación del sistema eléctrico y control de gestión.

6.7.3.20. Aeropuerto de Madrid/Cuatro Vientos
Los proyectos redactados por Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de AENA para el aeropuerto de
Madrid/Cuatro Vientos en los cuatro últimos años son los siguientes:

• Proyecto de remodelación acometida de agua desde la base aérea. 
• Proyecto de nuevos servicios públicos y remodelación de los antiguos.
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6.7.3.21. Aeropuerto de León
Los proyectos redactados por Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de AENA para el aeropuerto de
León en los cuatro últimos años son los siguientes:

• Instalaciones de almacenamiento de combustible de aviación.
• Construcción de un garaje para vehículos aeroportuarios.

6.7.3.22. Aeropuerto de Monflorite-Alcalá (Huesca)
Los proyectos redactados por Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de AENA para el aeropuerto de
Monflorite en los cuatro últimos años son los siguientes:

• Proyecto de sustitución del centro de transformación de la antigua escuela. 
• Sustitución centro de transformación en antigua escuela.

6.7.3.23. Aeropuerto de Pamplona
El proyecto de adecuación del parking y accesos, sala de autoridades, zonas anexas del aeropuerto
de Pamplona también ha sido redactado por un Ingeniero Técnico Aeronáutico de AENA.

6.7.3.24. Aeropuerto de Logroño
En el aeropuerto de Logroño el proyecto de construcción de hangar para albergue de vehículos y
equipos de handling también ha sido redactado por un Ingeniero Técnico Aeronáutico de AENA.

6.7.3.25. Aeropuerto de Barcelona
Los proyectos redactados por Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de AENA para el aeropuerto de
Barcelona en los cuatro últimos años son los siguientes:

• Proyecto de saneamiento y consolidación de solares en la zona de carga aérea. 
• Actuaciones para el control no lesivo de aves en el interior.
• Plan Barcelona. Infraestructuras del eje viario de conexión entre fase 2 (zona 7).

6.7.3.26. Aeropuerto de Córdoba
En el aeropuerto de Córdoba el proyecto de ampliación de hangar y almacén también ha sido
redactado por un Ingeniero Técnico Aeronáutico de AENA.

6.7.3.27. Aeropuerto de Santiago de Compostela
En el aeropuerto de Santiago de Compostela el proyecto de normalización de las instalaciones
de media tensión en ILS 35 también ha sido redactado por un Ingeniero Técnico Aeronáutico de
AENA.

6.7.3.28. Aeropuerto de A Coruña
Los proyectos redactados por Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de AENA para el aeropuerto de
A Coruña en los cuatro últimos años son los siguientes: 
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• Suministro con instalación de cabinas para la au-
tomatización de la central eléctrica.

• Reparación del camino de acceso a las instala-
ciones de Espiñeiras.

• Proyecto de ejecución entreplanta en zona de
bomberos.

• Adaptación del sistema de ayudas visuales a en-
mienda 6 del anexo 14.

6.7.3.29. Aeropuerto de Lanzarote
El proyecto de la estación de servicio y unidad de suministro del aeropuerto de Lanzarote tam-
bién ha sido redactado por un Ingeniero Técnico Aeronáutico.

6.7.4. DIRECCIONES FACULTATIVAS
Durante los últimos cuatro años, los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos destinados en AENA
han sido nombrados Directores Facultativos de las obras que a continuación se describen en
los aeropuertos que se indican:

6.7.4.1. Aeropuerto Madrid/Barajas
• Renovación de pavimento en plataformas

2007.
• Renovación pavimento en calles de rodaje M.
• Construcción zonas de frenado aeronaves en

extremo pista de vuelo.
• Renovación de pavimentos en calles de rodaje A.
• Señalización viaria accesos próximas al T-4, via-

les inferiores del T-4/T-4S y del Túnel Servicios
Aeroportuarios (TSA).

• Torre para coordinación de operaciones y servicios de dirección de plataforma y NET.
• Torre para coordinación de operaciones y servicios de dirección de plataforma SAT.

6.7.4.2. Aeropuerto de Tenerife Sur
• Adaptación llegadas. 
• Sistema de mando de instalaciones eléctricas. 
• Impermeabilización de la cubierta del edificio

terminal cuarta fase. 
• TFS 555/02 instalación de enfriadoras de agua

primera fase. 
• TFS 1095/02 mejoras en el aire acondicionado

del edificio terminal segunda fase. 
• TFS 1098/02 mejoras en las conexiones del aire acondicionado. 
• TFS 333/03 ampliación sistema de aire acondicionado en edificio terminal. 
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• TFS 340/03 acometida eléctrica del campo de transformación oeste a aire acondicionado en
cubierta. 

• TFS 337/03 sustitución de conductores de aire y nuevo control de fancoil en el edificio de
oficinas del terminal de carga.

• Reforma sala cabinas AT y CT nueva terminal de carga. 
• TFS 1098/04 mejoras en las conexiones del aire acondicionado.

6.7.4.3. Aeropuerto de Tenerife Norte
• Ampliación sala de reguladores de la central

eléctrica. 
• Actuaciones para categoría II/III y adecuación

calle de rodaje y su ATCV. 
• Centro de negocios y sala de audiovisuales. 
• Canalización de las aguas pluviales procedentes

de plataforma al barranco del gomero. 
• Centro de negocios y sala de audiovisuales. 
• Nuevas escaleras para evacuación de los aparca-

mientos subterráneos del NET.
• Cerramiento de los accesos peatonales desde los aparcamientos subterráneos al NET.
• Nuevo estacionamiento para refuerzo del área terminal de carga. 
• Adaptación del NET a la norma NBE-CPI/96. 
• Ampliación de las dependencias del SSET. 
• Adecuación planta baja edificio aduanas para oficinas. 
• Ampliación de plataforma lado este.

6.7.4.4. Base aérea de Villanuela
• Dirección de obra proyecto base aérea de Villanubla. 
• Actuaciones para la puesta en categoría II/III y planos. 
• Ampliación de la instalación eléctrica en media tensión realizada en la central eléctrica y dis-

tribución a balizas.
• Instalaciones eléctricas en baja tensión del proyecto de la base aérea de Villanubla 
• Actuaciones para la puesta en categoría II/III.

6.7.4.5. Aeropuerto de Reus
• Ampliación, facturación y salidas. 
• Suministro e instalación de edificio salidas provi-

sional. 
• Demolición de la base aérea. 
• Suministro e instalación de equipamiento para el

aparcamiento de vehículos.
• Actuaciones provisionales área terminal.
• Acondicionamiento accesos.
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6.7.4.6. Aeropuerto de Valencia
• Recrecido de rodadura M2. 
• Remodelación acceso y salida zona taxis para au-

tobuses. 
• Ampliación plataformas. 
• Coordinación de seguridad y salud de la obra: am-

pliación plataformas. 
• Coordinación de seguridad y salud de la obra: re-

modelación acceso y salida zona taxis para auto-
buses.

• Coordinación de seguridad y salud de la obra: recrecido de rodadura M2. 
• Ampliación plataforma sur para aviación general. 
• Infraestructuras para sistemas de radiocomunicaciones móviles.
• Ampliación y remodelación del control norte.
• Reparación de Juntas y losas en plataforma sur. 
• Coordinación de la seguridad y salud de la obra: ampliación plataforma sur para aviación general. 
• Coordinación de la seguridad y salud de la obra: reparación de juntas y losas en plataforma sur. 
• Repavimentado plataforma estacionamiento frente a bloque técnico. 
• Coordinación de la seguridad y salud de la obra: repavimentado plataforma estacionamiento

frente a bloque técnico. 
• Calle de rodaje entre combustibles y plataforma zona de servicio. 
• Acondicionamiento vallado interior y aceras vial radar: emisores. 
• Coordinación de la seguridad y salud de la obra: acondicionamiento vallado interior y aceras

vial radar: emisores.
• Cambio de la pista 04-22 a calle de rodaje.

6.7.4.7. Aeropuerto de Sabadell
• Soterramiento de depósitos de combustible. 
• Construcción de resas en cabeceras. 

6.7.4.8. Aeropuerto de Gran Canaria
• Certificado de dirección y terminación de obra: instalación nuevos grupos electrógenos. 
• Certificado dirección y terminación de obra: instalación nuevos grupos electrógenos. 
• Instalación de nuevos grupos electrógenos. 
• Aparcamiento de vehículos en el terminal actual.
• Nueva instalación de aire comprimido para sistema de arranque de los grupos electrógenos GM. 
• Nuevas cabinas 20 kv y adecuación sala de baja tensión de la central eléctrica. 

6.7.4.9. Aeropuerto de Almería
• Adecuación nave auxiliar para nuevo bloque técnico. 
• Suministro e instalación de un sistema de control de matrículas y Circuito Cerrado de Tele-

visión (CCTV) para el aparcamiento. 

HISTORIA DE LA PROFESIÓN • 145



• Plataforma de pruebas contra-incendios. 
• Ampliación edificio terminal (primera fase). 

6.7.4.10. Aeropuerto de Granada
• Renovación pavimento pista de vuelo.
• Enlace rodaduras cabeceras 09-27.
• Renovación pavimento pista de vuelo. 

6.7.4.11. Aeropuerto de Menorca
• Aparcamiento y urbanización. 
• Nueva central eléctrica. 
• Legalización del proyecto de instalaciones de gru-

pos electrógenos de la nueva central eléctrica. 
• Instalación térmica proyecto instalación ventilación

y climatización central eléctrica. 
• Renovación parcial vallado de seguridad fase

cuarta. 
• Módulos handling. 
• Adecuación antiguo edificio SEI. 
• Construcción de zonas comerciales. 

• Renovado parcial vallado de seguridad.
• Actuaciones en el campo de vuelos.
• Adaptaciones plataforma y adecuación calle acceso a rodadura.
• Centro de transformación sala de bombas y nueva acometida en centro de emisores.
• Adecuación sistema aproximación cabecera 01. 
• Ampliación edificio terminal.

6.7.4.12. Aeropuerto de Vigo
• Construcción segunda fase estructura prefabricada aparcamiento larga estancia y rent a car.
• Actuaciones en el edificio terminal. 
• Edificio aparcamiento de vehículos, urbanización y bloque técnico.
• Construcción segunda fase estructura prefabricada para aparcamiento de vehículos rent a car

y larga estancia.
• Adecuación del terminal de carga.
• Cierre de terraza cafetería y ampliación de superficie de embarque. 
• Recrecido pista de vuelo. 
• Desmontaje de aparcamiento. Módulo E aeropuerto Madrid/ Barajas y montaje en el aero-

puerto de Vigo. 
• Ampliación plataforma de estacionamiento de aeronaves. 
• Ajardinamiento y adecuación de urbanización lado aire y tierra. 
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6.7.4.13. Aeropuerto de Ibiza
• Suministro con instalación de apoyo a la pro-

ducción centralizada de agua climatizada en
azotea de edificio terminal. 

• Pavimentación, urbanización concesionarios. 
• Reacondicionamiento y sellado juntas losas es-

tacionamiento aeronaves. 
• Adecuación parcelas urbanización concesiona-

rios para usos varios. 
• Creación zona sombra de acceso al edificio terminal.
• Almacenes para residuos.
• Diversas obras para fontanería. 
• Ampliación jardines urbanización. 
• Reacondicionamiento redes pluviales y saneamiento. 
• Reacondicionamiento carretera acceso aproximación cabecera 24. 
• Acondicionamiento vallado perimetral.
• Proyecto de reacondicionamiento carretera aproximación cabecera 24.
• Reacondicionamiento y sellado losas estacionamiento aeronaves.

6.7.4.14. Aeropuerto de Málaga
• Obras complementarias para instalación nuevos grupos electrógenos y sistemas auxiliares.
• Asistencia técnica redacción proyecto nueva central eléctrica (CELTSUR) y adaptación a la

configuración eléctrica. 
• Nueva estación radar y centro de comunicaciones en el antiguo centro de emisores. 

6.7.4.15. Aeropuerto Gerona/Costa Brava
• Almacenes en edificio P1. 
• Obras de reforma planta enfreadora. 
• Almacenes en edificio PIB. 
• Depósito descarga rápida en SEI. Fase segunda. 
• Aumento puertas de embarque. 
• Actuaciones plataforma estacionamiento vías

peatonales.
• Depósito descarga rápida en SEI. Fase pri-

mera. 

6.7.4.16. Aeropuerto de La Palma
• Reposición de vallado primera fase. 
• Dirección de obra núm. 846/06. Depósito de agua de 100 m3.
• Nuevos accesos y aparcamiento provisional. 
• Nueva área terminal y torre de control. 
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6.7.4.17. Aeropuerto de La Gomera
Adecuación de plataforma y calle de rodaje. 

6.7.4.18. Aeropuerto de Bilbao
Plataforma pruebas contra-incendios. 

6.7.4.19. Aeropuerto de Asturias
Aparcamiento provisional de vehículos. 

6.7.4.20. Aeropuerto de Jerez
• Ampliación del edificio terminal segunda fase. 
• Ampliación edificio terminal primera fase.
• Mejoras acometida y distribución de energía eléctrica en la central eléctrica. 
• Actuaciones en área de movimiento y viales.

6.7.4.21. Aeropuerto de León
Construcción de garaje para vehículos aeroportuarios. Aeródromo militar de León.

6.7.4.22. Aeropuerto de Melilla
• Remodelación edificio terminal.
• Ampliación terminal de carga, renovación mar-

quesinas y urbanización.
• Acondicionamiento cerramiento perimetral de

seguridad y construcción nuevos tramos zonas
críticas.

6.7.4.23. Aeropuerto de Pamplona
• Nueva área terminal. 
• Vallado perimetral. 

6.7.4.24. Aeropuerto de Badajoz
Ampliación terminal, plataforma y aparcamiento en la base aérea cubierta al tráfico civil de
Talavera la Real (Badajoz). 

6.7.4.25. Aeropuerto de Córdoba
• Ampliación plataforma. 
• Ampliación del hangar y almacén. 
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6.7.4.26. Aeropuerto de San Sebastián
• Reposición cableado de balizamiento. 
• Adecuación aparcamiento de vehículos.

6.7.4.27. Aeropuerto de Menorca
Mejora en las redes de saneamiento y abastecimiento. 

6.7.4.28. Aeropuerto de Barcelona
Coordinación de seguridad y salud y libro de incidencias para la obra: central eléctrica Cenat
e interconexiones entre centrales y subestación.

6.7.4.29. Aeropuerto de Valladolid
Actuaciones para la puesta en categoría II/III.

6.7.4.30. Aeropuerto de Málaga
Remodelación del sistema eléctrico.

6.7.4.31. Aeropuerto de Salamanca
Adecuación canalizaciones. 

6.7.4.32. Aeropuerto de Logroño
Actuaciones en pavimentos. 

6.7.4.33. Aeropuerto de Murcia/San Javier
Ampliación sala llegadas y adecuación patio de carrillos. 

6.7.4.34. Aeropuerto de Granada
• Ampliación plataforma. 
• Área de deshielo de aeronaves.

6.7.4.35. Aeropuerto de Palma de Mallorca
• Coordinación de la seguridad y salud de la obra: servicio pintura pista.
• Coordinación de la seguridad y salud de la obra: servicio pintura en plataforma.

6.7.4.36. Aeropuerto de Santander
• Remodelación edificio terminal para instalación de pasarelas.
• Reposición vallado perimetral. 

6.7.4.37. Aeropuerto de Madrid/Cuatro Vientos
Ampliación plataforma lado este. 
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6.8. INDUSTRIAS AEROESPACIALES

6.8.1. AERONAVES
Desde los comienzos de la industria aeroespacial española, los Ingenieros Técnicos Aero-
náuticos han realizado una destacada labor en el diseño, desarrollo, fabricación, modificación
y mantenimiento de todo tipo de aeronaves. 

Los comienzos de estas actividades se iniciaron con la creación de las industrias aeronáuticas
con certificación para la construcción de aviones: La Hispano Aviación (HASA) de aviones de
combate y Construcciones Aeronáuticas (CASA) de aviones militares de transporte.

Nuestros compañeros fueron responsables de la Oficina de Proyectos de La Hispano Aviación,
SA, de Sevilla, interviniendo en el diseño y fabricación de los aviones HA-43 y Me-109, en sus
variadas versiones con motor Rolls Royce Merlin, ferry (campaña de Ifni) y biplaza.

En la misma Oficina de Proyectos intervinieron en el proyecto, siendo responsables de las
Secciones de Cálculo Aerodinámico, Estructuras y Sistemas, así como del montaje y ensayos
en todas las instalaciones (eléctrica, hidráulica, neumática y electrónica) de los siguientes
aviones:

• HA-100 TRIANA avión biplaza de entrenamiento básico.
• HA-200 SAETA y sus derivados HA-200B, HA-200D y HA-200E aviones biplazas de entre-

namiento avanzado, con motores de reacción y cabina presurizada, primer avión de reacción
español y que obtuvo renombre universal.

• HA-220 SUPERSAETA, versión avanzada del SAETA, con motores más potentes. Monoplaza,
con variado armamento, concebido como avión de ataque al suelo.

• HA-300 SUPERSÓNICO, de ala en delta. De este avión se realizó en Sevilla todo el proyecto
y se fabricó una maqueta votante en madera. Después fue fabricado en Egipto.

• HA500 TACTICO, avión birreactor tác-
tico de despegue corto en terrenos in-
accesibles.

• C101 AVIOJET, nuevo avión de entre-
namiento, cuyo proyecto se comenzó
en el verano de 1974 en la Oficina de
Proyectos de La Hispano Aviación SA,
pasando posteriormente a las instala-
ciones de CASA en Sevilla y más ade-
lante en Madrid, a causa de la fusión
por absorción de HASA por CASA.

En 1968, con motivo de una crisis de trabajo en HASA, un grupo de Ingenieros Técnicos
Aeronáuticos de la Oficina de Proyectos, debidamente autorizados por HASA, formó un grupo
dirigido por el Dr. Ingeniero Aeronáutico D. Rafael Rubio Elola para optar a un Concurso
Internacional para “Bogies con ejes de ancho variable para ferrocarriles”, consiguiendo el se-
gundo premio.
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Los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos de HASA también fueron nombrados Jefes de Pu-
blicaciones Técnicas, y responsables del montaje de instalaciones de CASA en San Pablo de un
innovador sistema de Word Progesors para la redacción y edición de todos los manuales de vue-
lo, mantenimiento, reparaciones y catálogos de piezas de los aviones de CASA, así como respon-
sables en la Dirección de Postventa, de la Sección de Publicaciones Técnicas, para la redacción de
manuales, tanto de vuelo como de mantenimiento, del avión C-101, dada su experiencia en las
redacción de todos los manuales de los aviones construidos en La Hispano Aviación.

El prestigio alcanzado por nuestros compañeros a lo largo de su vida profesional ha sido re-
conocido mundialmente con la integración de CASA en los consorcios y empresas europeas
más avanzadas, así se puede constatar con la asignación de las responsabilidades inherentes a
los cargos de Vicepresidente Ejecutivo de AIRBUS y Consejero EUROCOPTER a nuestro com-
pañero Juan Carlos Martínez Sáiz, así como las de Presidente de AIRBUS MILITARY, reciente-
mente asignadas a nuestro compañero Domingo Ureña Raso. 

Domingo Ureña tiene demostrada una alta capacidad y experiencia profesional desde el co-
mienzo de su carrera en CASA España en 1982, en la planta de Cádiz. En 1998, ya fue elegido
Consejero Delegado (CEO) de Aircelle, joint venture entre AIRBUS y SNECMA para el desarrollo
y fabricación de los sistemas de carenas del motor, en cooperación con EADS CASA, que permi-
tió el acceso de la industria aeronáutica española a esta tecnología. Seis años después fue nombrado
Presidente y Consejero Delegado de la primera compañía de defensa privatizada en Polonia,
EADS PZL, con la misión de desarrollar una estrategia sostenible para incrementar su competiti-
vidad y durante los años 2003 a 2006, aun desplazado por EADS CASA, se trasladó a Munich,
Alemania, para desempeñar diferentes funciones como máximo responsable de Compras y miembro
del Consejo del Avión de Combae Europeo (EFA), en la División de Defensa de EADS. A finales
de este año regresó a Toulouse haciéndose cargo del nuevo equipo de Estrategia Industrial de AIRBUS
para definir, a nivel avión, la estrategia de consolidación de la cadena de suministro, y la política
de “fabricar o comprar” en programas futuros, como el del A350XWB, y para la definición del re-
parto de trabajo.

En enero de 2007 asumió la responsabilidad del Programa Power B, vital para AIRBUS, y
del Programa Future EDAS. Domingo es también Master en Administración de Empresas por
el Internacional Board of Social Sciencies (UNESCO) y Diplomado en Gestión Empresarial
por el ESSEC 002.

6.8.2. PROPULSORES
Los Ayudantes de Ingeniero Aeronáutico, Peritos Aeronáuticos e Ingenieros Técnicos
Aeronáuticos han realizado actividades destacadas en la industria de los motopropulsores de
fabricación española desde la creación de las empresas Elizalde, pasando por ENMASA, CASA,
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AJALVIR, y lo siguen realizando en la actual ITP, colaborando con estas industrias en los pro-
cesos de fabricación, inspección de calidad y en la ingeniería y documentación de todos estos
productos.

Y también en la empresa TABSA/Taller Barajas, que se dedicaba a la revisión de motores de
émbolo de los aviones que entonces tenía Iberia, Aviación y Comercio, siempre ha contado con
la dedicación profesional de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos. 

6.9. INDUSTRIAS ELECTRÓNICAS Y DE
TELECOMUNICACIONES

También ha sido reconocida nuestra profesionalidad en numerosas
empresas y organismos nacionales, tanto en el ámbito educativo como
en el profesional. Así, nuestra labor docente se ha extendido a la
Escuela de Organización Industrial del Ministerio de Industria (EOI )
como profesores de los Cursos Máster de Electrónica Aplicada.

En cuanto a nuestra actividad profesional, también los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos han
sido responsables de diversos programas, tales como:

• Jefe de Programas Aéreos del Departamento de Guerra Electrónica
de la empresa pública INISEL.

• Jefe de Proyecto de Modificación y de Instalación de Sistemas de
Guerra Electrónica.

• Ingeniería de la Instalación de Antenas, Radomos, Armarios de
Equipos y Modificación de los Sistemas Eléctrico, Aviónica, y de Servicios del avión de la
División de Guerra Electrónica de la empresa pública INDRA. 

• Modificación de Sistemas ESM/ECM de aviones C212.
• Análisis de la modificación del avión B707 para instalación de sistemas de Guerra Electrónica

y de su Impacto sobre el avión básico.
• Análisis de cargas aerodinámicas y eléctricas de la modificación del avión B707.
• Análisis térmicos de armarios de equipos electrónicos.
• Análisis de vibraciones y choque de armarios de equipos electrónicos.
• Análisis de servosistema de radomo para plataforma electro-óptica.
• Análisis de interferencias de sistemas electrónicos
• Diseño de sistema interlock de sistemas HF de avión B707.
• Control de la producción e instalación de la modificación del avión B707.
• Comprobación de la aeronavegabilidad del avión B707 modificado.
• Orden de Ingeniería para el Montaje y Desmontaje del Sistema en el avión B707.
• Modificación de aviones C212 de la Fuerza Aérea de la RO del Uruguay.
• Modificación de avión F27 de la Fuerza Aérea de la Marina de Guerra de Perú.
• Sistema de Megafonía de Pasos Públicos y Atracciones del Terra Mítica.
• Sistema CCTV de Atracciones Mecánicas de Terra Mítica.
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• Mantenimiento de los Sistemas de Seguridad Integral, Megafonía y Contra-incendios del Parque
Temático de Benidorm (Alicante) Terra Mítica.

• Sistema de supervisión y telemando de los últimos recursos radio del
ACC de Sevilla.

• Sistema de supervisión y control de radioayudas de Galicia y Asturias.
• Sistema de supervisión y control de radioayudas de Andalucía.
• Torres de contingencia de los aeropuertos de Sevilla y Almería.
• Adecuación de sistemas de prevención de incendios de Terra Mítica.
• Director de contratos para AENA y Defensa.

6.10. COMPAÑÍAS OPERADORAS DE AVIACIÓN CIVIL

Son numerosas las compañías operadoras de aviación civil en las que los Ingenieros Técnicos
Aeronáuticos han desarrollado sus competencias y facultades profesionales, entre las que se en-
cuentra la primera línea aérea española Iberia, como compañía estatal, recientemente privati-
zada.

De sobra son conocidas en Iberia las capacidades de los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos
que se han hecho acreedores de responsabilidades en el Área de Mantenimiento en Línea y
Revisión de Aviones, donde vienen desarrollando su ejercicio profesional como: 

• Jefes de Calidad en Revisión de Aviones.
• Jefes de Producción de la Flota de Largo Radio en Man-

tenimiento en Línea.
• Representantes de Iberia en Centros de Mantenimiento

Part 145 de diferentes compañías aéreas.
• Jefes de Asistencia Técnica a Destacamentos en la Sub-

dirección de Mantenimiento en Línea.
• Instructores de Instructores en el Centro de Instrucción

de Mantenimiento (CIM).
• Instructores de Mantenimiento en Sistemas de Avión.
• Jefes de Calidad de diferentes flotas de la compañía.

Circunstancias que han sido extendidas a las nuevas
compañías que han surgido y siguen apareciendo con la
demanda en aumento del tráfico aéreo, donde los Inge-

nieros Técnicos Aeronáuticos han sido contratados para el ejercicio de su actividad profesional,
sin tener en cuenta la especialidad cursada en sus estudios, y acreditados como:

• Jefes de Mantenimiento. Responsables del mantenimiento de la flota de aeronaves de diversas
compañías, para la coordinación del equipo de mecánicos, el análisis y aplicación de las di-
rectivas de aeronavegabilidad y boletines de servicio, el control de los componentes con vida
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limitada y la aplicación de los programas de mantenimiento aprobados, en relación directa con
las Oficinas de Seguridad en Vuelo de la DGAC para las aprobaciones documentales.

• Directores y Subdirectores Técnicos. Responsables de la puesta en marcha del Departamento
de Ingeniería de flotas B737-300, y responsables del proyecto de la incorporación de aerona-
ves modelo BAe146, con participación directa en la creación de la estructura resultante de la
unión de diversas compañías aéreas y de diseño e implantación de los programas de fiabili-
dad propios. Miembro del Maintenance Review Board del BAe1465.

• Jefes de Control de Calidad. Responsables de la obtención de la aprobación del sistema de
mantenimiento y de la JAR145 de centro de mantenimiento para dar soporte a la Licencia
de Explotación y Certificado de Operador Aéreo con Aeronaves MD-83.

• Gerentes de Calidad. Responsables de la puesta en marcha del Sistema de Calidad del centro
de Mantenimiento JAR145, responsables de las revisiones mayores en centros subcontrata-
dos, incluyendo su selección y evaluación continua, responsables de la verificación de los tra-
bajos realizados y de su aprobación, y responsables de las compañías para la reparación de
componentes del tren de aterrizaje, componentes eléctricos, equipamiento de galley y equi-
pos de salvamento. 

• Miembros del Comité 28 de Normalización aeroespacial integrado en AENOR. 
• Consultores de calidad para la implantación de sistemas de calidad ISO9000. 
• Auditores de Calidad. 
• Diseño de campos de Vuelo para aeronaves ultraligeras. 
• Consultores para la incorporación de aeronaves tipo Boeing 737-800. 
• Consultores para la implantación de un sistema documental para la obtención del certifica-

do de Operador Aéreo según JAR OPS1.
• Directores de Política Aérea (Aeropolitical Affaires) de diversas compañías.
• Responsables de la obtención de aprobaciones del Certificado de Operador Aéreo según JAR

OPS1. 
• Responsables de la implantación de un sistema de calidad del operador, incluyendo las apro-

baciones JAR OPS1, Parte 145, Parte M y TRTO. 
• Responsables de la obtención del certificado IOSA.
• Responsables de la obtención del Certificados de Operador Aéreo de compañías subsidiarias

en Irlanda, República Dominicana, Chile y en Indonesia. 
• Miembros de las Juntas Directivas y Comités de las Asociaciones empresariales AECA, ALA e

IACA para la defensa de los intereses de las compañías en los distintos ámbitos. 
• Representantes de IACA en el JAA Operational Sectorial Team.

Y otras muchas más que sería prolijo enumerar.
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6.11. EMPRESAS Y CENTROS DE MANTENIMIENTO
AERONÁUTICO

En el Área de Calidad de empresas y centros de mantenimiento aeronáutico son numerosos los
Ingenieros Técnicos Aeronáuticos, fuera cual fuere su especialidad, que han sido nominados
Jefes de los Departamentos de Calidad y que, además de las responsabilidades propias de di-
cho cargo, han ejercido las relacionadas con obras de los aviones Boeing 717 y prototipos del
Dornier Do-728, y realizado la confección y revisión de los Sistemas de la Calidad de las em-
presas para dichos cometidos adecuados a la normativa EN-9100. La experiencia probada de
nuestros compañeros ha sido vital para la redacción e implementación de los Planes de Calidad
para contratos de fabricación y montaje del avión Do-728 que mereció la aprobación por
Dornier, y la felicitación de sus autores por la labor realizada en la obra. Estos Planes de Calidad
se complementaron con sus correspondientes Planes de Auditorías de los sistemas y procesos
de subcontratistas y, a su vez, componentes de la sociedad.

Las certificaciones de calidad y de inspección de procesos de fabricación realizadas bajo la
responsabilidad de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos se han extendido a las obras de montaje
de los bordes de ataque de los aviones A-300/310, A-320, CN-235 y C-295, y los tip’s del
A320.

De estas empresas, AERSA se dedicó durante mucho tiempo al mantenimiento y revisiones
de aviones coordinados por un IA y tres ITA, estaba ubicada en Barajas.
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La legislación a que se hace referencia en esta Historia de la Profesión es la que a continuación se
reproduce:

1. ACUERDO DEL CONSEJO DE GOBIERNO DE LA COMUNIDAD DE MADRID, 
EN SU REUNIÓN DEL DÍA 3 DE JULIO DE 2008

Primero
Autorizar en la Universidad Politécnica de Madrid, la creación de la Escuela de Ingeniería Aero-
náutica y del Espacio, que se hará cargo de la gestión administrativa y organización académica
de las enseñanzas conducentes a la obtención de títulos oficiales de Grado en Aeronáutica y
Astronáutica, que se establezcan de conformidad con el Real Decreto 1393/2007, por el que se
regula el desarrollo de estas titulaciones en el marco del Espacio Europeo de Educación
Superior.

Segundo
Hasta que se extingan los actuales planes de estudio de los títulos de Ingeniero Aeronáutico y de
Ingeniero Técnico Aeronáutico (en sus especialidades de Aeronaves, Aeromotores, Aeronave-
gación, Aeropuertos y Equipos y Materiales), los dos centros actuales Escuela Técnica Superior de
Ingenieros Aeronáuticos y la Escuela Universitaria de Ingeniería Técnica Aeronáutica, seguirán
siendo los centros responsables de la organización académica de las titulaciones y programas ofi-
ciales de posgrado que ahora tienen autorizados.

Tercero
La puesta en funcionamiento de la Escuela de Ingeniería Aeronáutica y del Espacio será autoriza-
da por la Consejería de Educación una vez autorizados los Grados, de acuerdo con lo establecido
en el Real Decreto 1393/2007, momento en el que se autorizará el inicio de la extinción de las en-
señanzas actuales que correspondan.

Cuarto
Autorizar que la Escuela Técnica Superior de Ingenieros de Montes de la Universidad Politécnica
de Madrid sea la responsable de la organización académica y gestión administrativa de las enseñan-
zas de Licenciado en Ciencias Ambientales, que hasta la fecha se impartían en la Escuela Politécnica
de Enseñanza Superior. Acordado en Madrid, a 3 de julio de 2008.
Real Decreto 774/2002, de 26 de julio.
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En su virtud, a propuesta de la Ministra de Educación y Ciencia, con la aprobación previa del
Ministro de Administraciones Públicas, de acuerdo con el Consejo de Estado y previa deliberación
del Consejo de Ministros en su reunión del día 1 de abril de 2005,

DISPONGO:

Artículo único. Modificación del Real Decreto 774/2002, de 26 de julio, por el que se regula el
sistema de habilitación nacional para el acceso a cuerpos de funcionarios docentes universitarios y
el régimen de los concursos de acceso respectivos.

El Real Decreto 774/2002, de 26 de julio, por el que se regula el sistema de habilitación nacio-
nal para el acceso a cuerpos de funcionarios docentes universitarios y el régimen de los concursos
de acceso respectivos, se modifica en los siguientes términos:

Uno. El párrafo segundo del apartado 1 del artículo 2 queda redactado del siguiente modo: «La co-
municación a que se refiere el párrafo anterior se llevará a cabo por las universidades con anterio-
ridad al día 10 de mayo de cada año. Dicha comunicación se efectuará por cualquiera de los pro-
cedimientos establecidos en el artículo 38 de la Ley 30/1992, de 26 de noviembre, de Régimen
Jurídico de las Administraciones Públicas y del Procedimiento Administrativo Común.» BOE núm.
86 Lunes 11 abril 2005 12413.

Dos. El artículo 3 queda redactado del siguiente modo: «Artículo 3. Convocatoria de las pruebas
de habilitación nacional.

1. Recibidas las comunicaciones de las universidades, y dentro de los 30 días siguientes, la Secretaría
General del Consejo de Coordinación Universitaria elevará a la consideración e informe de la
Comisión Académica la convocatoria de las pruebas de habilitación. 

2. Dentro de los 15 días siguientes a la emisión del informe a que se refiere el apartado anterior, la
Secretaría General del Consejo de Coordinación Universitaria remitirá al «Boletín Oficial del
Estado» para su publicación la resolución de convocatoria de las pruebas de habilitación.
Asimismo, la incluirá en los medios de difusión electrónicos del indicado órgano consultivo. 

3. Las pruebas de habilitación nacional serán objeto de una única convocatoria anual, en la que se
determinará el número de habilitaciones objeto de la convocatoria, la categoría del cuerpo y el
área de conocimiento a que pertenecen. El número de habilitaciones convocadas estará en fun-
ción de las plazas comunicadas previamente a la Secretaría General del Consejo de Coordinación
Universitaria, la existencia de vacantes resultantes de concursos de acceso, la existencia de habi-
litados que no ocupen plaza, los concursos de acceso cubiertos por profesores funcionarios, el
número de profesores de cada área y categoría y cualesquiera otros criterios relevantes del pro-
ceso, para garantizar la posibilidad de selección por las universidades de entre los habilitados y
la concurrencia de estos a los concursos de acceso. 

4. Excepcionalmente, podrán comunicarse y convocarse plazas para la habilitación de Profesores
Titulares y Catedráticos de Escuelas Universitarias en las áreas de conocimiento relacionadas en
el anexo II, hasta tanto el Gobierno, previo informe del Consejo de Coordinación Universitaria
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y de acuerdo con lo dispuesto en el apartado 3 de los artículos 58 y 59 de la Ley Orgánica
6/2001, de 21 de diciembre, determine las áreas de conocimiento que podrán ser objeto de co-
municación y convocatoria.»

Tres. El párrafo a) del apartado 1 y el apartado 3 del artículo 5 quedan redactados del siguiente
modo: a) Para las pruebas de habilitación para Profesores Titulares de Escuelas Universitarias, es-
tar en posesión del título de Licenciado, Arquitecto o Ingeniero. Excepcionalmente, también po-
drán participar quienes se encuentren en posesión del título de Diplomado Universitario,
Arquitecto Técnico o Ingeniero Técnico, hasta tanto el Gobierno, previo informe del Consejo de
Coordinación Universitaria, determine las áreas de conocimiento a las que estos últimos podrán
concurrir, de acuerdo con lo dispuesto en el artículo 58.1 de la Ley Orgánica 6/2001, de 21 de
diciembre, de Universidades.» «3. Para cada uno de los casos previstos en los dos apartados pre-
cedentes, serán, asimismo, admisibles cualesquiera otros títulos que hayan sido declarados expre-
samente equivalentes a los exigidos en cada caso, así como los títulos extranjeros que hayan sido
objeto de homologación o reconocimiento según la normativa vigente al respecto.

Ello no obstante, los candidatos que se encuentren en posesión de títulos extranjeros oficia-
les que no hayan sido objeto de homologación o reconocimiento a los correspondientes espa-
ñoles podrán concurrir a las respectivas pruebas de habilitación. La obtención de esta por el in-
teresado supondrá el reconocimiento del correspondiente título extranjero a los únicos efectos
de la habilitación a que se refiere este real decreto, una vez verificada por el Ministerio de
Educación y Ciencia la validez formal del título presentado y el cumplimiento de los requisi-
tos documentales exigidos.

En todo caso, la participación en los concursos de acceso a cuerpos de funcionarios docentes uni-
versitarios, a los que se refiere el capítulo III, requerirá que el interesado haya obtenido la homolo-
gación o el reconocimiento del correspondiente título extranjero de acuerdo con la normativa vigen-
te sobre el particular.»

Cuatro. Los párrafos primero y tercero del apartado 1 del artículo 9 quedan redactados del siguien-
te modo: 1. Los candidatos admitidos serán convocados al acto de presentación mediante resolu-
ción del presidente titular de la comisión, que deberá ser publicada en el «Boletín Oficial del
Estado» con una antelación mínima de 15 días respecto a la fecha de dicho acto y en la que se se-
ñalará el día, la hora y lugar de su celebración. 

Cinco. El párrafo primero del apartado 5 del artículo 10 queda redactado del siguiente modo: «5.
La segunda prueba de habilitación para catedráticos de universidad consistirá en la exposición oral
por el candidato, durante un tiempo máximo de 90 minutos, de un trabajo original de investiga-
ción realizado por el candidato, solo o en equipo. Seguidamente, la comisión debatirá con el can-
didato todos aquellos aspectos que estime relevantes en relación con el referido trabajo, durante
un tiempo máximo de dos horas.

Seis. El párrafo primero del apartado 6 del artículo 10 queda redactado del siguiente modo: La
tercera prueba de habilitación para catedráticos de escuelas universitarias y de profesores titulares
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de universidad consistirá en la exposición oral por el candidato, durante un tiempo máximo de 90
minutos, de un trabajo original de investigación realizado por este, solo o en equipo. Seguidamen-
te, la comisión debatirá con el candidato todos aquellos aspectos que estime relevantes en relación
con el referido trabajo, durante un tiempo máximo de dos horas.»

Siete. Se suprime la disposición adicional quinta.

Ocho. La disposición transitoria segunda queda redactada del siguiente modo:

Disposición transitoria segunda. Contratación de profesores colaboradores Excepcionalmente y hasta
el 30 de septiembre de 2007, las universidades podrán contratar o, en su caso, prorrogar los con-
tratos ya suscritos, como profesores colaboradores, a licenciados, arquitectos e ingenieros, en todas
las áreas de conocimiento, con sujeción a los requisitos establecidos por el artículo 51 de la Ley
Orgánica 6/2001, de 21 de diciembre, de Universidades.

Nueve. Se suprimen los anexos III, IV y VI. 12414 Lunes 11 abril 2005 BOE núm. 86

Disposición final primera. Desarrollo reglamentario Se faculta al Ministro de Educación y Ciencia
para dictar, en la esfera de sus atribuciones, cuantas disposiciones sean necesarias para la aplica-
ción de lo dispuesto en este real decreto.

Disposición final segunda. Carácter básico Este real decreto tiene carácter básico y se dicta al ampa-
ro de las competencias que corresponden al Estado conforme al artículo 149.1.18.ª y 30.ª de la
Constitución que atribuye al Estado la competencia para dictar las bases del régimen jurídico de
las Administraciones públicas y el régimen estatutario de sus funcionarios y la regulación de las
condiciones de obtención, expedición y homologación de títulos académicos y profesionales y nor-
mas básicas para el desarrollo del artículo 27 de la Constitución a fin de garantizar el cumplimien-
to de las obligaciones de los poderes públicos en esta materia, respectivamente, y en desarrollo del
artículo 57 de la Ley Orgánica 6/2001, de 21 de diciembre, de Universidades, y del título com-
petencial establecido en su disposición final primera.

Disposición final tercera. Entrada en vigor. El presente real decreto entrará en vigor el día siguiente
al de su publicación en el Boletín Oficial el Estado». Dado en Madrid, el 1 de abril de 2005. 

2. LEY 12/1986, DE ATRIBUCIONES DE LA ARQUITECTURA Y DE LA INGENIERÍA
TÉCNICA

Artículo Primero
1. Los Arquitectos e Ingenieros técnicos, una vez cumplidos los requisitos establecidos por el

ordenamiento jurídico, tendrán la plenitud de facultades y atribuciones en el ejercicio de su
profesión dentro del ámbito de su respectiva especialidad técnica. 
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2. A los efectos previstos en esta Ley se considera como especialidad cada una de las enumeradas
en el Decreto 148/1969, de 13 de febrero, por el que se regulan las denominaciones de los
graduados en Escuelas Técnicas y las especialidades a cursar en las Escuelas de Arquitectos
e Ingeniería Técnica. 

Artículo Segundo
Corresponden a los Ingenieros técnicos, dentro de su respectiva especialidad, las siguientes atribu-
ciones profesionales: 

• La redacción y firma de proyectos que tengan por objeto la construcción, reforma, reparación,
conservación, demolición, fabricación, instalación, montaje o explotación de bienes muebles o
inmuebles, en sus respectivos casos, tanto con carácter principal como accesorio, siempre que
queden comprendidos por su naturaleza y características en la técnica propia de cada titulación. 

• La dirección de las actividades objeto de los proyectos a que se refiere el apartado anterior, incluso
cuando los proyectos hubieren sido elaborados por un tercero. 

• La realización de mediciones, cálculos, valoraciones, tasaciones, peritaciones, estudios, infor-
mes, planes de labores y otros trabajos análogos. 

• El ejercicio de la docencia en sus diversos grados en los casos y términos previstos en la norma-
tiva correspondiente y, en particular, conforme a lo dispuesto en la Ley Orgánica 11/1983, de 25
de agosto, de Reforma Universitaria. 

• La dirección de toda clase de industrias o explotaciones y el ejercicio, en general respecto de ellas,
de las actividades a que se refieren los apartados anteriores. 

Además de lo dispuesto en los tres primeros apartados de este artículo, los Arquitectos e
Ingenieros técnicos tendrán igualmente aquellos otros derechos y atribuciones profesionales reco-
nocidos en el ordenamiento jurídico vigente, así como las que sus disposiciones reguladoras re-
conocían a los antiguos Peritos, Aparejadores, Facultativos y Ayudantes de Ingenieros. 

Las atribuciones profesionales que en la presente Ley se reconocen a los Arquitectos e Ingenieros
técnicos corresponderán también a los antiguos Peritos, Aparejadores, Facultativos y Ayudantes de
Ingenieros, siempre que hubieran accedido o accedan a la especialidad correspondiente de la arqui-
tectura o ingeniería técnica conforme a lo dispuesto en la normativa que regula la utilización de las
nuevas titulaciones. 

Artículo Tercero
Las atribuciones a que se refiere la presente Ley se ajustarán en todo caso en su ejercicio a las exi-
gencias derivadas de las directivas de las Comunidades europeas que resulten de aplicación. 

Artículo Cuarto
Cuando las actividades profesionales incluidas en los artículos anteriores se refieran a materias
relativas a más de una especialidad de la arquitectura o ingeniería técnicas, se exigirá la inter-
vención del titulado en la especialidad que, por la índole de la cuestión, resulte prevalente res-
pecto de las demás. Si ninguna de las actividades en presencia fuera prevalente respecto de las



demás, se exigirá la intervención de tantos titulados cuantas fuesen las especialidades, correspon-
diendo entonces la responsabilidad a todos los intervinientes. 

3. LEY DEL 10 DE DICIEMBRE DE 1979

Corresponde al Cuerpo de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos las funciones para las que habilita el
título de Ingeniero Técnico Aeronáutico correspondiente, y la integración en el referido Cuerpo
Especial, se realizará según la Disposición Transitoria Segunda.

Podrán integrarse en el Cuerpo de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos:
Los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos militares que, habiendo prestado servicios en la Subse-

cretaría de Aviación Civil, no hayan pasado a situación de retiro, en sus correspondientes Escalas,
cualquiera que sea su situación, hasta un máximo de setenta y cinco puestos de la plantilla, facul-
tándose a la Autoridad militar correspondiente para determinar la selección y situación de aquellos,
con arreglo a las disposiciones reguladoras de la materia.

Si el número de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos militares que solicitasen la integración fuese
superior al de plazas o plantillas reservadas, la integración se producirá por el siguiente orden de
preferencias.

Ingenieros Técnicos Aeronáuticos militares que presten servicios, a la entrada en vigor de esta
Ley, en el Ministerio de Transportes y Comunicaciones o en Organismos Autónomos dependien-
tes del mismo, estableciéndose la prelación entre ellos de acuerdo con el mayor tiempo de los ser-
vicios prestados en dicho Ministerio o en los Órganos integrados en él.

Los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos militares que hayan prestados servicios en los Órganos in-
tegrados en el Ministerio de Transportes y Comunicaciones o en Organismos autónomos depen-
dientes del mismo y no lo estén prestando a la entrada en vigor de esta Ley, la prelación entre
los mismos se establecerá de acuerdo con el mayor tiempo de duración de dichos servicios.

Los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos militares que a la entrada en vigor de la presente Ley estu-
viesen prestando servicios en cualquiera de los Órganos u Organismos integrados en el Ministerio
de Transportes y Comunicaciones y cuya vinculación al mismo corresponda a una relación jurídica,
laboral o administrativa, anterior al cuatro de julio de mil novecientos setenta y siete.

Los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos vinculados por una relación jurídica, laboral o admi-
nistrativa, al Ministerio de Transportes y Comunicaciones u Organismos autónomos dependientes
del mismo y que a la entrada en vigor de esta Ley hubiesen prestado servicios por un tiempo
superior a seis meses, tendrán derecho a participar en un concurso-oposición restringido, que será
convocado para cubrir las plazas de plantilla sobrantes, una vez provistas las referidas en el apar-
tado uno de esta disposición, quienes superen las pruebas de dicho concurso-oposición y no
pudieran ingresar en el nuevo Cuerpo, tendrán derecho a ocupar las vacantes que se vayan produ-
ciendo, de acuerdo con el orden de puntuación Obtenido en las citadas pruebas.

El derecho regulado en los puntos uno y dos de esta Disposición, sólo podrá ejercitarse por una
sola vez, a tal efecto, el Gobierno aprobará dentro del plazo de seis meses, desde la fecha de entrada
en vigor de esta Ley, la relación del personal con derecho a integración o a participación en el con-
curso-oposición restringido, determinando las condiciones del mismo y plazo para su convocatoria.

168 • HISTORIA DE LA PROFESIÓN



Por Real decreto de 12 de febrero de 1982, se desarrolla y se cumple lo dispuesto en la Ley up
supra citada. 

4. REAL DECRETO DE 2 DE MARZO DE 2001

A propuesta de los Ministros de Defensa y de Fomento, con la aprobación previa del Ministro de
Administraciones Públicas, de acuerdo con el Consejo de Estado y previa deliberación del Consejo
de Ministros en su reunión del día 2 de marzo de 2001,

DISPONGO:

Artículo 1. Objeto y ámbito de aplicación
1. Constituye el objeto de este Real Decreto la determinación de los requisitos para la operación de

los aviones civiles con fines de transporte aéreo comercial por cualquier operador aéreo que tenga
su sede social en España, adaptados a los Requisitos Conjuntos de Aviación para las Operacio-
nes de Transporte Comercial Aéreo —Avión— (reglas JAR-OPS 1) acordados por las Autori-
dades Aeronáuticas Conjuntas.

2. No se aplicará a los aviones que se utilicen en servicios militares, de aduana, y de policía y, en ge-
neral, de Estado. No obstante, deberá tenerse en cuenta la normativa relativa a sobrevuelos de avio-
nes de Estado de otros países, en el sentido de que ningún avión en servicio de Estado podrá vo-
lar sobre territorio español o aterrizar en el mismo sin haber obtenido autorización para ello, por
acuerdo especial o de otro modo, y de conformidad con las condiciones de autorización.

Artículo 2. Adopción de las reglas JAR-OPS 1
1. La operación con fines de transporte aéreo comercial a que se refiere el apartado 1 del artículo

anterior se sujetará a lo establecido en este Real Decreto y en las reglas JAR-OPS 1 que figuran
en el anexo al mismo.

2. En particular, el transporte aéreo de municiones de guerra y material de guerra se sujetará, ade-
más, a los convenios internacionales sobre la materia y a la normativa española que los desarro-
lla y regula las condiciones, definiciones y órganos estatales competentes para la prestación de
la oportuna aprobación o consentimiento.

Artículo 3. Procedimiento para la emisión inicial, variación y renovación 
de los certificados de operador aéreo
1. Las solicitudes de emisión inicial, variación y renovación de los certificados de operador aéreo

se formularán ante la Dirección General de Aviación Civil del Ministerio de Fomento en la for-
ma y plazos que establece el JAR-OPS 1.185, que figura en el anexo a este Real Decreto.

2. La resolución de dichas solicitudes, en los plazos fijados en el mencionado JAR-OPS 1.185 y
conforme a lo dispuesto en la Ley 30/1992, de 26 de noviembre, de Régimen Jurídico de las
Administraciones Públicas y del Procedimiento Administrativo Común corresponde al director
general de Aviación Civil.
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3. Contra las resoluciones del director general de Aviación Civil, los interesados podrán interponer
recurso de alzada.

Artículo 4. Validez de los documentos emitidos por otros Estados
Los documentos emitidos por otros Estados miembros de las Autoridades Aeronáuticas Conjuntas,
que acrediten el cumplimiento de idénticos requisitos a los que se establecen en este Real Decreto,
serán válidos en España, siempre que esos Estados hayan adoptado plenamente los requisitos del
JAR-OPS 1 y recíprocamente acepten los expedidos en España de conformidad con los mismos.

Disposición adicional única. Aplicación del Reglamento de Circulación Aérea.

1. Lo dispuesto en los Libros II, VI y VII del Reglamento de Circulación Aérea, así como en los
Apéndices C, E, O e Y, será de aplicación a la operación de aviones civiles con fines de transpor-
te aéreo comercial exclusivamente en lo que no se oponga a lo previsto en este Real Decreto. El
Reglamento de Circulación Aérea será plenamente aplicable para la operación de aviones con
otros fines diferentes al transporte aéreo comercial.

2. Las remisiones que en otros Libros y Apéndices del Reglamento de Circulación Aérea se hagan
a los Libros y Apéndices indicados en el apartado 1 se entenderán hechas, cuando proceda, a las
correspondientes reglas JAR-OPS 1 incluidas en el anexo a este Real Decreto.

Disposición transitoria primera. Remisión a otras normas.
En tanto no se produzca la incorporación de otras reglas JAR, a las que se remiten las reglas
JAR-OPS 1 que figuran en el anexo a este Real Decreto, tales remisiones se entenderán hechas a las
normas de aplicación en España sobre las materias que regulan.

Disposición transitoria segunda. Solicitudes de certificados, aprobaciones y autorizaciones realizadas
con anterioridad a la entrada en vigor de este Real Decreto.
La emisión de los certificados, de las aprobaciones y, en general, de las autorizaciones a que hace
referencia este Real Decreto, cuando su solicitud se haya realizado con anterioridad a su entrada en
vigor, se regirá por la normativa de aplicación hasta ese momento.

Disposición transitoria tercera. Validez de los certificados, aprobaciones y autorizaciones emitidos de
conformidad con la normativa vigente antes de la entrada en vigor de este Real Decreto.
1. Los certificados, las aprobaciones y, en general, las autorizaciones concedidas con anterioridad a la

entrada en vigor de este Real Decreto, o con posterioridad al amparo de lo previsto en la disposi-
ción transitoria segunda, serán válidos hasta el 1 de junio de 2002, sin perjuicio de las renovacio-
nes y variaciones que resulten procedentes y que se tramitarán de conformidad con la normativa
de aplicación en el momento del otorgamiento, con las modificaciones de que haya sido objeto.

2. No obstante, durante ese plazo los titulares de dichos certificados, aprobaciones y autorizaciones
podrán solicitar su conversión en los equivalentes que se regulan en este Real Decreto, previo
cumplimiento de los requisitos que se determinan en el mismo.
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Disposición derogatoria única. Derogación normativa
Quedan derogadas cuantas disposiciones de igual o inferior rango se opongan a lo establecido en
este Real Decreto, sin perjuicio de lo previsto en las disposiciones transitorias segunda y tercera.

Disposición final primera. Actualización del contenido de las reglas JAR-OPS 1.
Se faculta al Ministro de Fomento para introducir en las reglas JAR-OPS 1 que figuran en el anexo a
este Real Decreto cuantas modificaciones de carácter técnico sean necesarias para que su contenido se
mantenga actualizado de conformidad con las acordadas por las Autoridades Aeronáuticas Conjuntas.

Disposición final segunda. Desarrollo normativo.
El Ministro de Fomento dictará cuantas disposiciones sean necesarias para el desarrollo de este
Real Decreto y, en particular, adoptará los Requisitos Conjuntos de Aviación (JAR) acordados por
las Autoridades Aeronáuticas Conjuntas que sean necesarios para la plena aplicación de las re-
glas JAR-OPS 1 que figuran en su anexo.

Disposición final tercera. Ejecución y aplicación de este Real Decreto.
La Dirección General de Aviación Civil adoptará las medidas necesarias para la aplicación y eje-
cución de este Real Decreto y ordenará la publicación en el “Boletín Oficial del Estado” de las di-
rectrices o criterios acordados por las Autoridades Aeronáuticas Conjuntas para la aplicación e
interpretación uniforme de las reglas JAR OPS1.

Disposición final cuarta. Entrada en vigor.
Este Real Decreto entrará en vigor a los seis meses de su publicación en el “Boletín Oficial del Estado”.
Dado en Barcelona a 2 de marzo de 2001.

5. REAL DECRETO DE 8 DE FEBRERO DE 2008, DE CREACIÓN DE LA AGENCIA
ESTATAL DE SEGURIDAD AÉREA

A iniciativa de la Ministra de Fomento, a propuesta de la Ministra de Administraciones Públicas y del
Ministro de Economía y Hacienda, de acuerdo con el Consejo de Estado y previa deliberación
del Consejo de Ministros en su reunión del día 8 de febrero de 2008, DISPONGO:

Artículo único. Creación de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea y aprobación de su estatuto.

1. En virtud de la autorización prevista en la disposición adicional tercera de la Ley 28/2006, de
18 de julio, de Agencias Estatales para la mejora de los servicios públicos, se crea la Agencia
Estatal de Seguridad Aérea, a cuyo fin se aprueba el estatuto de dicha Agencia, cuyo texto se in-
serta a continuación de este real decreto.

2. La Agencia Estatal de Seguridad Aérea sucede al Ministerio de Fomento y, en particular, a la
Dirección General de Aviación Civil en los fines, competencias y funciones atribuidas a
la Agencia en el estatuto que se aprueba por este real decreto.
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Todas las menciones que cualquier disposición contenga sobre el Ministerio de Fomento y la
Dirección General de Aviación Civil, referidas a las competencias que el Estatuto que se aprue-
ba por este real decreto atribuye a la Agencia, se entenderán realizadas a la misma. Se exceptú-
an de lo anterior las competencias atribuidas directamente al Ministro de Fomento.

3. La distribución de competencias que lleva a cabo este real decreto se realiza sin perjuicio de las
competencias actualmente atribuidas al Ministerio de Defensa. 

Disposición adicional primera. Constitución efectiva.

1. La efectiva puesta en funcionamiento de la Agencia se producirá en todo caso antes del día 2 de
junio de 2008 con la constitución del Consejo Rector, en cuya sesión constitutiva se llevará a cabo
asimismo el nombramiento del Director de la Agencia y de sus órganos y personal directivo.

2. Desde su puesta en funcionamiento la Agencia se subrogará en todos los derechos y obligacio-
nes derivados de competencias de la Dirección General de Aviación Civil y del Departamento
que, en virtud del presente real decreto, se atribuyan a aquélla, y en concreto, en los contratos,
convenios, encomiendas y encargos perfeccionados en el ámbito de competencias asignadas a la
Agencia.

Disposición adicional segunda. Supresión de órganos.
Quedan suprimidos los siguientes órganos de la Dirección General de Aviación Civil:

a) La Subdirección General de Explotación del Transporte Aéreo.
b) La Subdirección General de Control del Transporte Aéreo.
c) La Subdirección General de Sistemas de Navegación Aérea y Aeroportuarios.

Disposición adicional tercera. Oficinas de seguridad en vuelo.
Las delegaciones de seguridad en vuelo pasarán a denominarse oficinas de seguridad en vuelo.

Disposición adicional cuarta. Integración del personal en la Agencia Estatal de Seguridad Aérea.

1. El personal funcionario que hasta la puesta en funcionamiento de la Agencia ocupaba los pues-
tos comprendidos en la relación de puestos de trabajo de la Dirección General de Aviación
Civil, pasará a integrarse en dicho momento en la Agencia Estatal de Seguridad Aérea con la
misma situación, antigüedad y grado que tuviera, quedando en la situación de servicio activo en
su Cuerpo o Escala de procedencia.
Quedará exceptuado de la integración en la Agencia prevista en el párrafo anterior:

a) El personal que desempeñe de manera sustancial funciones incluidas en las competencias
atribuidas a la Dirección General de Aviación Civil en la disposición final primera, apartado
Tres de este real decreto.

b) El personal que ocupe puestos de trabajo en servicios que no vayan a ser desarrollados por
la Agencia.
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2. El personal laboral se integrará en las mismas condiciones previstas en el apartado anterior, su-
brogándose la Agencia en los contratos de trabajo concertados con personal sujeto a derecho la-
boral, en sus propios términos y sin alteración alguna de sus condiciones.

3. Mediante una resolución de la Subsecretaría de Fomento se determinará el personal que se in-
tegra en la Agencia de acuerdo con lo previsto en los apartados 1 y 2 de esta disposición.

4. Los puestos de trabajo correspondientes a servicios de la Dirección General de Aviación Civil
que, de acuerdo con el apartado 1 de esta disposición adicional, no se integran en la Agencia
Estatal de Seguridad Aérea, se adscribirán provisionalmente a la Dirección General de Aviación
Civil mediante resolución de la Subsecretaría, hasta tanto se apruebe una nueva relación de
puestos de trabajo para dicha Dirección General en función de las atribuciones que se le asig-
nan en este real decreto.

Disposición adicional quinta. Inventario de bienes.
La Agencia Estatal de Seguridad Aérea realizará el primer inventario de los bienes que se le adscri-
ben y de los que pudiera adquirir para el inicio de su actividad antes que transcurra un año desde
su puesta en funcionamiento.

Disposición transitoria primera. Prestación de servicios.

1. Los órganos de la Dirección General de Aviación Civil continuarán transitoriamente en el ejer-
cicio de sus funciones hasta la fecha de la puesta en funcionamiento de la Agencia. Igual-
mente, los órganos de la Agencia ejercerán las funciones atribuidas por el estatuto que se aprueba
mediante este real decreto a partir del día de la puesta en funcionamiento de ésta.

2. Sin perjuicio de la creación y puesta en funcionamiento de la Agencia, el Ministerio de Fomento
continuará prestando los servicios comunes necesarios para la Agencia Estatal de Seguridad
Aérea hasta que ésta disponga de los servicios propios para alcanzar su autonomía.

Disposición transitoria segunda. Selección de personal.
Con carácter excepcional, durante los dos primeros años desde la fecha de entrada en funciona-
miento de la Agencia se empleará de manera preferente como sistema de selección del personal
funcionario que vaya a incorporarse en la Agencia, bien en los cuerpos de Ingenieros e Ingenieros
Técnicos Aeronáuticos del Estado o en las especialidades de las Escalas de Técnicos Facultativos
Superiores de Organismos Autónomos y de Titulados de Escalas Técnicas de Organismos Autó-
nomos dependientes del Ministerio de Fomento que sean necesarias en la Agencia, el sistema de
concurso-oposición, en el que se valorará como mérito la experiencia en el ámbito de actividades
atribuidas a la Agencia.

Disposición transitoria tercera. Expedientes, obligaciones, contratos y gastos.

1. Los expedientes iniciados por la Dirección General de Aviación Civil con anterioridad a la pues-
ta en funcionamiento de la Agencia y no resueltos en dicha fecha, relativos a ámbitos de com-
petencias asignadas a la Agencia por el estatuto que aprueba este real decreto, se resolverán por
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el órgano competente de la Agencia de acuerdo con la atribución del ejercicio de competencias
establecida por el Estatuto.

2. Los procedimientos de gasto iniciados por la Dirección General de Aviación Civil y no finaliza-
dos, en las materias de competencia de la Agencia, adaptarán su tramitación a la normativa re-
guladora de la Agencia y se finalizarán de acuerdo con el orden de competencias establecido por
este Estatuto.

Disposición transitoria cuarta. Primer ejercicio económico. 
El primer ejercicio económico de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea comenzará a contarse desde
la fecha de la puesta en funcionamiento de la misma y finalizará el 31 de diciembre del mismo año. 

Disposición final primera. Modificación del Real Decreto 1476/2004, de 18 de junio, por el que se
desarrolla la estructura orgánica básica del Ministerio de Fomento.

Uno. Las letras e) y g) del apartado 1 del artículo 7 del Real Decreto 1476/2004, de 18 de junio,
por el que se desarrolla la estructura organizativa básica del Ministerio de Fomento, queda redac-
tado como sigue:

Corresponde a la Secretaría General de Transportes, con rango de Subsecretaría: 

e) La propuesta de los servicios mínimos de carácter obligatorio para asegurar la prestación de los
servicios esenciales de transporte por carretera, marítimo, y en el ámbito aeroportuario y del
transporte aéreo, en los supuestos de conflicto laboral o de absentismo empresarial 

g) La calificación de aeropuertos civiles.

Dos. La letra e) del apartado 5 del artículo 7 del Real Decreto 1476/2004, de 18 de junio, por el
que se desarrolla la estructura organizativa básica del Ministerio de Fomento, queda redactado
como sigue: Dependen del Ministerio de Fomento, a través de la Secretaría General de Transportes:

e) La Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA).

Tres. El artículo 10 del Real Decreto 1476/ 2004, de 18 de junio, por el que se desarrolla la estruc-
tura organizativa básica del Ministerio de Fomento, queda redactado del siguiente modo:

Artículo 10. Dirección General de Aviación Civil.
1. La Dirección General de Aviación Civil es el órgano mediante el cual el Ministerio de Fomento

define la política aeronáutica en materia de aviación civil, dentro de las competencias de la
Administración General del Estado, correspondiendo a dicho órgano directivo las siguientes
funciones:

a) La aprobación de circulares aeronáuticas previstas en el artículo 8 de la Ley 21/ 2003, de 7
de julio, de Seguridad aérea, bien por propia iniciativa o a propuesta de la Agencia Estatal de
Seguridad Aérea.
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b) La coordinación de las actuaciones que corresponden a los Ministerios de Defensa y Fomento
en el ámbito de sus respectivas competencias, asumiendo la Presidencia de la Comisión
Interministerial entre Defensa y Fomento, según se establezca en su normativa reguladora.

c) La máxima representación del Departamento ante los organismos nacionales e internacio-
nales relacionados con la aviación civil. 

d) Con carácter general: 

1º La elaboración de estudios y formulación de propuestas sobre política estratégica en ma-
teria de transporte aéreo y sistemas de navegación aérea y aeroportuarios. 

2º La preparación de la normativa reguladora en el ámbito de la aviación civil para su eleva-
ción a los órganos competentes del Ministerio. 

3º La coordinación de los intereses y puntos de vista del sector para la formulación de pro-
puestas sobre política aeronáutica en el ámbito nacional e internacional, en particular en
el ámbito de la Unión Europea. 

4º El fomento del desarrollo sostenible del transporte aéreo, y del uso eficaz y seguro del sis-
tema aeroportuario y de navegación aérea.

e) En materia de representación: 
La representación del Departamento ante los organismos nacionales e internacionales relacio-
nados con la aviación civil, y la participación internacional en asuntos relacionados con esta
materia, sin perjuicio de las competencias de otros órganos superiores o directivos del
Ministerio de Fomento y del Ministerio de Asuntos Exteriores y de Cooperación, así como de
las competencias atribuidas a la Agencia Estatal de Seguridad Aérea. 

f) En materia de política de infraestructuras aeronáuticas: 

1º Informar las propuestas de calificación de los aeropuertos civiles. 
2º Elaboración de las propuestas de autorización para el establecimiento de los aeropuertos que

sean competencia de la Administración General del Estado, y de las modificaciones estruc-
turales que alteren dicha autorización, así como de su autorización de puesta en funcio-
namiento o clausura, sin perjuicio de las competencias de elaboración y aprobación de
proyectos de aeropuertos públicos civiles atribuidas a la Entidad Pública Empresarial AENA. 

3º El informe previo sobre el establecimiento, modificación y apertura al tráfico aéreo de los
aeródromos y aeropuertos de competencia de las comunidades autónomas, y sobre la
aprobación de planes o instrumentos de ordenación y delimitación de su respectiva zona
de servicios, así como la certificación de compatibilidad del espacio aéreo en el caso de he-
lipuertos de competencia autonómica, de acuerdo con el artículo 9.2 de la Ley 21/2003,
de 7 de julio, de Seguridad aérea. 

4º El informe a los planes directores y planes especiales de aeropuertos de interés general.
Este informe será vinculante en el caso de que se afecten competencias de la Administra-
ción General del Estado. 

5º El informe de los instrumentos de ordenación territorial y urbanística que afecten a los
aeropuertos de interés general y sistemas de navegación, y en particular a su zona de
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servicio y servidumbres aeronáuticas. Este informe será vinculante en el caso de que
se afecten competencias de la Administración General del Estado. 

6º Las actuaciones expropiatorias en materia de infraestructuras aeroportuarias y de navega-
ción aérea cuya gestión esté reservada al Estado. 

7º La Secretaría de la Comisión Interministerial entre Defensa y Fomento, según se establez-
ca en su normativa reguladora, para la coordinación de las actuaciones que corresponden a
los Ministerios de Defensa y Fomento en el ámbito de sus respectivas competencias, así
como la participación en el Pleno, ponencias y grupos de trabajo que correspondan, sin
perjuicio de las competencias atribuidas a la Agencia Estatal de Seguridad Aérea. 

g) En materia de promoción del transporte aéreo y continuidad de los servicios: 

1º La negociación de los convenios internacionales de transporte aéreo, bien bilaterales o en ne-
gociaciones supranacionales, y la asignación de los derechos de tráfico derivados de los mis-
mos, sin perjuicio de las competencias del Ministerio de Asuntos Exteriores y de Coopera-
ción y del apoyo técnico atribuido a la Agencia Estatal de Seguridad Aérea. 

2º La gestión de los créditos consignados para subvenciones al transporte aéreo. 
3º La propuesta de obligaciones de servicio público en el ámbito de la aviación civil. 

h) Cualesquiera otras en el ámbito de la aviación civil que no estén atribuidas a la Agencia
Estatal de Seguridad Aérea de acuerdo con su estatuto.

2. Las competencias recogidas en el apartado 1.a), b) y c) de este artículo corresponden al Director
General de Aviación Civil. BOE núm. 39 Jueves 14 febrero 2008 8051

3. La Dirección General de Aviación Civil se estructura en los siguientes órganos con rango de
Subdirección General: 

a) La Subdirección General de Transporte Aéreo, a la que le corresponde el ejercicio de las fun-
ciones descritas en el apartado 1.g) de este artículo, así como aquellas comprendidas en el
apartado 1.d) y e) que le correspondan en el ámbito del transporte aéreo en general. 

b) La Subdirección General de Aeropuertos y Navegación Aérea, a la que le corresponde el ejer-
cicio de las funciones descritas en el apartado 1.f) de este artículo, así como aquellas com-
prendidas en el apartado 1. d) y e) que le correspondan en el ámbito de los aeropuertos y la
navegación aérea en general.» 

Disposición final segunda. Modificación del Real Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, sobre la or-
denación de los aeropuertos de interés general y su zona de servicio, en ejecución de lo dispuesto
por el artículo166 de la Ley 13/1996, de 30 de diciembre, de medidas fiscales, administrativas y
del orden social.

El artículo 5.2 del Real Decreto 2591/1998, de 4 de diciembre, sobre la ordenación de los aero-
puertos de interés general y su zona de servicio, tendrá la siguiente redacción: «2. La aprobación
de los planes directores corresponde al Ministro de Fomento, a propuesta del Secretario General
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de Transportes, previo el preceptivo informe de la Dirección General de Aviación Civil, a cuyo efec-
to la entidad pública empresarial Aeropuertos Españoles y Navegación Aérea, una vez elaborados y
realizados los actos de instrucción a que se refieren los dos apartados siguientes, los elevará a la ci-
tada Secretaría General de Transportes.»

Disposición final tercera. Desarrollo normativo y aplicación.
Se autoriza al Ministro de Fomento para que dicte cuantas disposiciones sean necesarias para el des-
arrollo y ejecución de este real decreto.

Disposición final cuarta. Entrada en vigor.
El presente real decreto entrará en vigor el día siguiente al de su publicación en el «Boletín Oficial
del Estado». Dado en Madrid, el 8 de febrero de 2008. JUAN CARLOS R.

6. ORDEN DE 26 DE OCTUBRE DE 1962 

Orden del 26 de octubre de 1962 por la que se modifica el contenido de los artículos 17, 32 y 41
del Reglamento Nacional de Trabajo en la Industria Siderometalúrgica. (BOE de fecha 1-XI-62)
que se comunica mediante la siguiente,

Ilustrísimo señor:
Dentro del Subgrupo de Técnicos titulados del Reglamento Nacional de Trabajo en la Industria

Siderometalúrgica, existen las categorías profesionales de Peritos y Técnicos Industriales y
Facultativos de Minas y la de Ayudantes de Ingeniería y Arquitectura.

Publicada la Ley de Enseñanzas Técnicas de 20 de julio de 1957, al establecer las normas regu-
ladoras de las enseñanzas técnicas se refiere solamente a dos grados Superior y Medio, compren-
diendo las últimas las de Aparejador y Peritos y sin que haga ninguna distinción entre las especia-
lidades del grado medio, lo que hace procedente se unifiquen las dos categorías profesionales antes
citadas, dando así cumplimiento a la sentencia del Tribunal Supremo del 13 de octubre de 1961. 

En su virtud, y en uso de las facultades que le están conferidas por la Ley de 16 de octubre de
1942, este Ministerio ha tenido a bien disponer:

Primero: Se modifica el contenido de los artículos 17, 32 y 41 del Reglamento Nacional de
Trabajo en la Industria Siderometalúrgica, de 27 de julio de 1946, en la forma que a continua-
ción se expresa: 

Art. 17. Las categorías b) y c), que comprenden, respectivamente, las de Peritos, Técnicos
Industriales y Facultativos de Minas y de Ayudantes de Ingeniería y Arquitectura, quedan refun-
didas en una sola que dirá: b) Peritos y Aparejadores. 
Art. 32. Las definiciones de las categorías b) y c) quedarán reducidas a una, que dirá: b) Peritos
y Aparejadores. Integran esta categoría los técnicos de grado medio que estando en posesión del
título correspondiente, han sido contratado en razón de aquel título, o realicen las funciones que
al mismo se refiere de forma habitual. 
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Art. 41. Las retribuciones correspondientes a los actuales epígrafes de Peritos y Técnicos
Industriales y Facultativos de Minas y Ayudantes de Ingeniería y Arquitectura quedarán de
la siguiente manera: 
Peritos y Aparejadores: zona única, 3.055 pesetas mensuales. Los mismos, con responsabili-
dad técnica de la empresa, por no existir Ingenieros y no ser precisa la dirección facultativa de
éstos: zona única 3.155 pesetas mensuales. 
Lo que digo a V. I. para su conocimiento y efecto.
Dios guarde a V. I. muchos años. Madrid, 25 de octubre de 1962. 
Ilmo. Sr. Director General de Ordenación de Trabajo.

7. DECRETO 990/1969, DE 9 DE MAYO, POR EL QUE SE AUTORIZA
LA CONSTITUCIÓN DEL COLEGIO OFICIAL DE INGENIEROS
TÉCNICOS AERONÁUTICOS

La actividad creciente de los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos en la esfera privada, en desarrollo
paralelo al de los Servicios Oficiales que encauzan las diversas manifestaciones relacionadas con
esta técnica aconseja la adopción de medidas relacionadas con su propia actividad profesional, en
forma similar a como se ha llevado a cabo con otras actividades análogas.

La Asociación de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos ha solicitado del Ministerio del Aire que se
autorice la constitución del Colegio Oficial de dicha especialidad, con análoga función y atribucio-
nes a las que se han conferido para otras profesiones análogas relacionadas con la ingeniería, como
lo fue para los Ingenieros de Armamento por Decreto de veintiséis de enero de mil novecientos se-
senta y uno, y para los Ingenieros Superiores Aeronáuticos por Decreto de seis de abril de mil no-
vecientos sesenta y cinco.

En su virtud, a propuesta del Ministro del Aire y previa deliberación del Consejo de Ministro en su
reunión del día nueve de mayo de mil novecientos sesenta y nueve, DISPONGO: 

Artículo primero. Se autoriza la constitución del Colegio Oficial de Ingenieros Técnicos Aeronáu-
ticos como Corporación de carácter oficial, con plena personalidad jurídica para el cumplimiento
de sus fines, que dependerá a efectos gubernativos y administrativos del Ministerio del Aire.

Estará constituido por los titulados Ayudantes de Ingenieros Aeronáuticos, Peritos Aeronáu-
ticos e Ingenieros Técnicos Aeronáuticos que posean el título de estas especialidades otorgado por el
Estado español; su duración será indefinida y tendrá su domicilio en Madrid.

Artículo segundo. Los Órganos del Colegio serán: el Decano, la Junta directiva y la Junta general, cu-
yas respectivas facultades se fijarán en los Estatutos del Colegio. El Colegio se relacionará con el
Ministerio del Aire a través de la Asociación de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos.

A partir de la publicación de este Decreto, la Asociación de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos
constituirá provisionalmente una Junta Directiva, que en el plazo de ocho meses elevará al
Ministerio del Aire para su aprobación un proyecto de Estatutos por los que se regirá el Colegio.
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Artículo tercero. Los recursos económicos del Colegio serán los siguientes:

a) Cuotas ordinarias y extraordinarias de los colegiados. 
b) Un tanto por ciento de sus ingresos profesionales por proyectos y trabajos particulares en la for-

ma que señalen los Estatutos.
c) Subvenciones que puedan ser concedidas.
d) Donaciones que sean admitidas por su Junta directiva.
e) Rentas y frutos de los bienes que posea el Colegio.

Artículo cuarto. Corresponde al Colegio Oficial de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos:

a) Ostentar la representación colegiada de la profesión ante los Poderes Públicos.
b) Organizar los servicios para el cobro de los honorarios por los trabajos profesionales en los ca-

sos de aplicación, de acuerdo con el Decreto mil novecientos noventa y ocho, de diecinueve de
octubre de mil novecientos sesenta y uno. 

c) Defender los legítimos intereses de los colegiados en el ejercicio libre de su profesión. 
d) Legalizar y visar trabajos, dictámenes, informes, asesoramiento, etc.
e) Ejercer las medidas disciplinarias relativas a los colegiados, sancionando sus faltas con las correc-

ciones leves o medidas que se señalen en sus Estatutos, y elevando al Ministro del Aire, con su
informe, las que envuelvan suspensión del ejercicio de la profesión por más de seis meses.

f) Cooperar con la Administración de Justicia en la designación de los colegiados que hayan de re-
alizar actuaciones profesionales antes Juzgados y Tribunales.

Artículo quinto. A partir de la publicación de este Decreto, los Ayudantes de Ingenieros Aeronáu-
ticos, los Peritos Aeronáuticos y los Ingenieros Técnicos Aeronáuticos no podrán ejercer libremente
la profesión si no estuvieran incorporados al Colegio Oficial de Ingenieros Técnicos Aeronáuticos.

Artículo sexto. Por el Ministerio del Aire se dictarán cuantas disposiciones sean necesarias para la
aplicación y desarrollo de este Decreto.

Así lo dispongo por el presente Decreto, dado en Madrid a nueve de mayo de mil novecientos
sesenta y nueve. 
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