El Congreso Iberoamericano
de Navegacion Aerea de 1926

CecILIo YUSTA VINAS
L Miembro de niimero del IHCA

JUSTIFICACION PREVIA

ON GRAN BRILLANTEZ se han celebrado en Sevilla las jornadas del VII

Congreso Internacional de Historia Aeronautica y Espacial. La Federacion

Internacional de Historia Aeronautica y Espacial (FIDEHAE) esta integrada
por los siguientes paises: Argentina, Bolivia, Brasil, Colombia, Cuba, Chile, Ecua-
dor, Espana, Méjico, Panama, Paraguay, Pert, Portugal, Republica Dominicana,
Uruguay y Venezuela.

El Instituto de Historia y Cultura Aeronauticas, como miembro de pleno derecho,
ha participado en estas jornadas y presidido la Comisién Organizadora (22 al 26 de
octubre de 2001), cumpliendo asi lo mandado por Defensa, en su Orden Ministerial
368/2000 del 20 de diciembre 2000. El objetivo de la citada Orden queda claro en
su Art. 1% ... para organizar los actos conmemorativos del 75 aniversario de
los tres grandes vuelos de la aviacion espanola: “Plus Ultra”, “Patrulla Elcano” y
“Patrulla Atlantida’...........

Sobre estos actos quedan excelentes trabajos publicados', una serie de confe-
rencias pronunciadas y, como es ldgico, los protocolarios discursos. De las pala-
bras que el general Director del IHCA® y presidente accidental del citado congreso
pronuncio en el acto de apertura, el dia 28 de octubre de 2001 en el acuartelamien-
to aéreo de Tablada (Sevilla), me ha llamado la atencion la siguiente afirmacion:
“Pero 1926 no fue solamente el afio de tales efemérides; hay otros tres hechos que
por si solos serian suficientes para llenarlo de contenido: la creacion de la Jefatura
Superior de Aerondutica y el Reglamento Organico de Aeronautica Militar, la crea-
cion de la Medalla Aérea........ y, finalmente, la celebracion en Madrid del Primer
Congreso Iberoamericano de Aeronautica”

La Comisién Organizadora del Congreso en la sede del Ministerio de Estado en junio de 1926. De izquierda a derecha: Alvaro Elices, Pedro Ristori,
Mariano de las Peiias. Pedro M® Cardona, José Yanguas, Juan Fco. Cdrdenas, Emilio Herrera, José Ferndndez Villaverde, comantante de E.M. Garni-
ca, Pérez Seoane y el Vizconde de Priego. Foto Revista Aérea n® 37, junio 1926.
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La circulac
aérea en Espana

Disposiciones puestas
en vigor por R, D, de
25 noviembre 1919

Obra consultada que fue publicada por el Ejérci-
to del Aire en 1942 en segunda edicion. Archivo
del autor.

“Es evidente que la celebracion de un congreso
sobre derecho aeronautico, por importante que éste
sea para el desarrollo de la aviacion, no despierta
en el gran publico el mismo interés que una hazana
como la que protagonizé el vuelo del Plus Ultra.

*Ver Enrique Mapelli, “Génesis y evolucion del
Derecho Aerondutico”. Revista de Aeronautica y
Astronautica, diciembre 1978, pag. 1134.

°El profesor Martin Bravo Navarro, en un breve
trabajo sobre la Historia del Derecho Aeronauti-
co, utiliza la expresion “la era propiamente aero-
nautica” en clara referencia a la aeronautica que
nace con los aviones. Ver Aeroplanc n® 4, 1986,
pag. 136 y sucesivas.

Efectivamente, los tres grandes vuelos del aho 26 no fueron los uUnicos hechos
importantes destacables en el universo de la aeronautica espanola, hubo otros que
quizas por carecer del atractivo necesario® para enganchar al gran publico, han
guedado relegados a un segundo plano en la memoria histdrica y ello a pesar de
gue algunos, como es el caso del Congreso |Iberoamericano, fueron ampliamente
tratados y divulgados en toda la prensa nacional.

La referencia que se hace sobre el Congreso Iberoamericano de Navegacion Aé-
rea celebrado en Madrid del 25 al 30 de octubre de 1926, me ha motivado para tra-
tar de rescatar del olvido un acontecimiento muy notable, quizas no tanto en lo que
pudo repercutir en las operaciones y los procedimientos aeronduticos, sino por lo
que tenia de reto, a nivel internacional, para el gobierno, todo ello con el valor his-
térico anadido de producirse en un marco politico singular.

ESTADO DE LA LEGISLACION Y REGLAMENTACION AERONAUTICA

| prestigioso jurista D. Enriqgue Mapelli* cataloga la historia del Derecho Aero-

nautico en dos grandes periodos; la Edad Histérica, desde sus inicios hasta la
firma del Convenio Internacional de Aviacion Civil en 1944, y la Edad Contempora-
nea a partir de la citada fecha.

Partiendo de esta division se podria a su vez diferenciar, a efectos descriptivos,
esa que él cataloga como Edad Historica, al menos en dos etapas. Una, que com-
prenderia desde los intentos iniciales que se produjeron en el emergente mundo
aeronautico hasta la firma del Convenio Internacional de Paris el 13 de octubre de
1919, y otra desde la citada fecha hasta que tiene lugar la Conferencia Interna-
cional de Aviacion Civil en Chicago, lllinois, del 1 de noviembre al 7 de diciembre
de 1944.

ANTECEDENTES

A partir del siglo XX y dentro de lo que el profesor Bravo Navarro denomina /a
era propiamente aeronautica® la primera referencia escrita que he podido locali-
zar en materia de regulacion, fue publicada en el n® 774 de Nuevo Mundo (5-11-
1908) y dice lo siguiente: “AVIACION. En los Estados Unidos hay una ciudad,
Kissimmee (Florida), que no queriendo que la cojan desprevenida los progresos
de la ciencia y la industria, ha promulgado ya un reglamento para la circulacion
de globos, aeroplanos y demas maquinas de navegacion aérea, que puedan sur-
gir. Los limites aeronauticos de la ciudad se han fijado en una altura vertical de
veinte millas, (sic) y para cada aerostato se ha estipulado el siguiente impuesto
municipal: 20 dolares para un globo cautivo, 30 para un globo libre, -50 para un
dirigible, 100 para un aeroplano, 150 para un helicoptero (sic) y 300 para un orni-
toptero (sic). Estas cantidades son un minimo y se recargaran segun la capaci-
dad de los aerostatos, hasta un 400%, que sera el caso en que el aerostato en
cuestion pueda llevar mas de mil pasajeros”.

Sin embargo no todos eran trabas en este reglamento, que anticipaba el llanto al
difunto. El municipio de Kissimmee se preocupaba también de proteger al comercio
y, para fomentar el transporte aéreo de mercaderias, se comprometio a no gravarlo
con ningun impuesto durante un espacio de 15 afos.

En 1909 una comisién aérea mixta publicaba en Francia un Reglamento, provi-
sional exponiendo que si dos aparatos de aviacion se aproximan frontalmente pu-
diendo producir colision, debian siempre cada uno tomar su derecha y pasar a la
distancia minima de 50 metros, no estando exento de estas disposiciones mas que
en el caso de hallarse a altitudes de mas de 30 metros. Para los dirigibles se exigia
una distancia minima de 500 metros, a no ser que las altitudes tuvieran de diferen-
cia mas de 150 metros.

En 1910, a raiz del primer vuelo que el famoso aviador aleman Winziger realizé el
dia 5 de febrero sobre Berlin, llevando un pasajero en su monoplano Antoinette,
aparecio el siguiente comunicado en la prensa: “Las autoridades berlinesas se preo-
cupan de reglamentar los viajes aéreos, a fin de evitar los accidentes que podran
sobrevenir a consecuencia de las caidas de los aviadores que circulan sobre las ciu-
dades populosas. A este respecto, el director del aerédromo de Johannistal ha de-
clarado que el prefecto de policia se esta ocupando ya de la cuestion y que, mien-
tras se espera la celebracion del Congreso Internacional que esta previsto tenga lu-
gar en Paris, se confeccionara un reglamento provisional, que comenzara a regir
inmediatamente en Prusia. Se estima que los Tribunales de Alemania no seguirdn
las huellas de los Tribunales franceses, y que en caso de accidente causado por un
aviador, este sera declarado responsable de los danos y perjuicios que irrogue”.

Por otra parte, la autoridad competente de la provincia de Brandeburgo (Alema-
nia) publico en la prensa oficial una ordenanza de policia relativa a la circulacién
aérea, entrando en vigor el 10 de agosto de 1910. En virtud de estas normas se
exigia a los aviadores estar en posesion del correspondiente titulo de piloto, casti-
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Curiosa interpretacion de la regulacion de trdfi-
co aéreo realizada por un humorista de la épo-
ca. Prensa Grifica afio 1919.

gando a los contraventores con una multa de 60 marcos, sin perjuicio de las res-
ponsabilidades en que, con arreglo a la Ley, pudieran incurrir. Mas tarde se publico
el Reglamento Ministerial de Circulacion Aérea que habria de regir en Prusia.

En América del Norte, los estados de Connecticut y Pensylvania presentaron en
1910 para su aprobacion oficial, dos actas regulando los vuelos y la intervencion
del Estado en ellos. El acta de Pensylvania, mas rigurosa, proponia la creacion de
una licencia que no habria de concederse antes de haber probado el piloto su apti-
tud y conocimientos para poder volar con seguridad; un criterio que, practicamente
sin variaciones, se ha mantenido hasta nuestros dias.

Es evidente que existia una clara nocién de los riesgos que comporta la navega-
cion aérea y la necesidad de que la actividad aeronautica fuera regulada, como se
puso de manifiesto en el Congreso celebrado en Bruselas el 27 de julio de 1910,
cuya declaracion inicial decia lo siguiente: “El Congreso, considerando los peligros
que los nuevos medios de locomocion aérea pueden hacer correr a los aviadores y
a los aeronautas; considerando el desenvolvimiento creciente de la aviacion, emite
el voto de que todos los Estados fijen lo mas pronto posible las condiciones de cir-
culacion de los globos dirigibles y libres y de los aeroplanos, sin poner trabas, sin
embargo, al progreso de la aviacion”. Una opinién compartida en los EE.UU. y re-
cogida en el New York Herald el 2 de junio de 1910 con las siguientes palabras:
“Con la extension constante de la aviacion y el uso muy proximo que parece sera el
corriente, se hace sentir la necesidad de intervenir la propiedad y vigilar las vias
aéreas en relacion de un Estado con otro”.

Aunque no se puede decir que fuera un éxito total, puesto que no alcanzo el ob-
jetivo de poner de acuerdo a los participantes, la Conferencia Internacional de Na-

vegacion Aérea iniciada Paris el 18 de mayo de 1910, que no llego a desarrollar to- — ﬂ
das las sesiones previstas, plante¢ los problemas fundamentales de las operacio- F

nes aéreas y abordd los dos temas capitales enfrentados en ese momento; la libre " CONSEJO SUPERIOR

circulacion por el espacio aéreo, la soberania de los Estados sobre su espacio aé- DE AERONAUTICA —

reo y, de alguna forma, el problema de la seguridad y las responsabilidades.

En agosto de 1911 termind sus trabajos el Primer Congreso de Derecho Publico
Aéreo. En este Congreso, que habia sido organizado por el Comité Juridico Inter-
nacional de la Aviacion, se adoptaron una serie de acuerdos que habrian de servir
para la formulacion de un Codigo Aéreo, muy necesario ya, debido tanto a los pro- MEMORIA ANUAL
gresos de la aerondutica y sus relaciones con la sociedad, como a la necesidad,
perfectamente apreciable, en el complicado campo de las relaciones internaciona-

les, tanto en tiempos de paz como en épocas de guerra.

El resultado de este Congreso quedo recogido en 17 articulos, de los cuales sera é g

interesante recordar algunos que son fiel reflejo de necesidades reales y otros que, 1927-1928

desde la perspectiva actual, pueden resultar sorprendentes:

Principios generales de la Circulacion Aérea @&

Art. 12.- La circulacion aérea es libre, salvo los derechos que corresponden a ca-

da Estado para la adopcion de determinadas medidas encaminadas a conseguir su

propia seguridad y la de las personas y bienes de sus subditos (sic).

Nacionalidad y matricula de las aeronaves oo R
Art. 2°2.- Toda aeronave debe tener una nacionalidad y una matricula. : i T w7
Art. 32.- La nacionalidad de la aeronave debera ser la de su propietario. Si la ma- ) s

quina aérea pertenece a una Sociedad, se determinara la nacionalidad por la resi- t ; & »

dencia de dicha Sociedad.
50




Comandante de Ingenieros, piloto y observa-
dor, Alberto Alvarez Rementeria. Aérea n® 43,
diciembre 1926.

Juan Francisco de Cdrdenas, ministro de S.M. en
Bucarest, delegado y presidente de la Delegacion
Espariola en el Congreso. Foto tomada hacia 1925,

El capitdn de fragata Pedro Maria Cardena y
Prieto. Foto tomada en enero de 1925.

Art. 4°.- Toda aeronave debera ostentar una sefal distintiva de su nacionalidad.
Del aterrizaje

Art. 92.- Las aeronaves pueden tomar tierra sobre las propiedades no cercadas.

Art. 10°.- Les esta prohibido, salvo casos de fuerza mayor, aterrar:

a) Sobre las fortificaciones y campos anejos a estas fortificaciones, dentro del ra-

dio determinado por una autoridad militar.

b) En el interior de las ciudades y vecindarios, excepcion hecha de los locales o

emplazamientos designados por la autoridad publica.

Art 11.- Todo aterrizaje obliga a la reparacion o indemnizacion del perjuicio cau-
sado. Sin embargo, si los danos han sido causados por la persona que reclama, el
aeronauta autor material del dafio puede ser relevado, en la proporcion que pueda
corresponder, de la reparacion que le incumba.

Del Jet

Art.12°.- El jet consiste en todo dafo voluntario producido desde la aeronave
arrojando a tierra objetos, cuerpos o materias de cualquier naturaleza.

Art.13°.- El jet de cualquier clase y naturaleza, sea a personas, sea a las cosas,
queda prohibido.

Art.14°.- En todo caso, el perjuicio causado obliga a reparacion.

Las disposiciones que se tomaron en Francia en 1911, y otras reglas relativas a
la circulacién, marcas y senales y procedimientos de aterrizaje, se adoptaron tam-
bién en la Conferencia Internacional celebrada en Bruselas los dia 17 y 18 de mayo
de 1912, consignandose en el Projet de traité réglamentant la Circulation Aérienne
Internationale, asistiendo a esta conferencia representantes de Austria, Alemania,
Bélgica, Egipto, Estados Unidos, Francia, Gran Bretana, Hungria, Noruega, Paises
Bajos, Republica Argentina, Suecia y Suiza.

En Espana, primero el profesor Ernesto Amador y Carrandi, profesor de Derecho
de la Facultad de Salamanca y miembro honorario del Aéronautique-Club de Fran-
ce, en 1912 abordo el tema del Derecho Atmosférico y, un afo despues, el aboga-
do del llustre Colegio de Valencia, Antonio de Calatayud Ortiza trato sobre la condi-
cién juridica del espacio aéreo ante el Derecho Internacional Aéreo. Estos trabajos,
qgue obviamente no constituyen legislacion, se pueden contar entre los primeros (en
nuestro pais) en tratar aspectos tan importantes, en las operaciones aéreas, como
son: el espacio aéreo y los problemas que se podian presentar tanto en tiempos de
paz como de guerra, la plena soberania de los Estados a prohibir o autorizar la cir-
culacion de los aeroplanos y la manifiesta necesidad de una reglamentacion.

Pocos meses antes de celebrarse la Conferencia Internacional de Navegacion
Aérea de Paris (C.I.N.A.), Inglaterra escribié su primera pagina legislativa relacio-
nada con la aviacion. En julio del afio 1919 publicé un Codigo Aéreo (Air Navigation
Act) en el que se establecian disposiciones sobre matriculacion, senales que deben
ostentar las aeronaves, luces, derecho de paso, desvio en caso de posible colision,
prohibicion de vuelos acrobaticos y otras piruetas atmosféricas (sic) en zonas po-
bladas, sobre los problemas del aterrizaje y los aeropuertos y un elevado numero
de zonas prohibidas.

LA GRAN GUERRA Y SUS CONSECUENCIAS EN LA AVIACION
Y EN EL DERECHO AERONAUTICO

La conquista del aire (el medio) y el vertiginoso perfeccionamiento de las maqui-
nas y los sistemas, después del bautismo de fuego y plomo que recibié la avia-
cion en la | Guerra Mundial, favorecerian el surgimiento de los nuevos instrumentos
de dominio del espacio aéreo. Los veloces progresos de la técnica obligaron a los
Estados a establecer y modelar nuevas leyes y aceptar los criterios de un Derecho
gue se imponia a base de tanteos primero, de sistematizaciones después y de co-
dificaciones en un futuro muy préximo.

Fueron precisos los horrores de una guerra para que se impusiera un criterio defi-
nitivo que puso fin a la vieja pugna que no habia permitido armonizar los intereses
de la libre circulacién y la soberania de los Estados sobre sus espacios aéreos. El
reconocimiento y aceptacion de la plena soberania sobre el espacio aéreo de los
Estados con sus autorizaciones, concesiones y aceptacion de paso no agresivo, ha
sido el germen del nuevo Derecho Aeronautico.

Después de los tratados de paz firmados en Versalles, Saint-Germain, Neuilly y
Trianon, que lo aceptaron implicitamente, las principales potencias coincidieron en
los principios fundamentales sobre la relacion entre la libre circulacion y la sobera-
nia, por lo que se pudo llegar a la redaccién de un documento de trabajo, el mismo
dia 13, denominado “Convention portant reglementation de la navigation aérienne”.

Con la firma del Convenio Internacional de Navegacion Aerea (C.1.N.A.) de Paris,
el 13 de octubre de 1919, se dio un primer paso de gigante en el campo de la aero-
nautica; un convenio fundamental en tesis de navegacion aérea que marcaria cla-
ramente el inicio de una nueva etapa que, como muy bien senala con su habitual
precision el profesor Bravo Navarro, favoreceria el “desarrolfo” y el perfecciona-
miento del Derecho Aeronautico.
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El Convenio Internacional de Navegacion Aérea de Paris del aino 1919 se convir-
tid, sin duda, en una referencia obligada y en fuente del Derecho Aeronautico, lle-
gando a estar considerado como el documento mas importante para el estudio de
la reglamentacion de las aeronaves y de la navegacion aérea; un trabajo en el que
se han inspirado tanto los tratados internacionales posteriores como la mayoria de
las legislaciones internas.

EL DERECHO AERONAUTICO EN LA ESPANA DEL ANO 26

R epasadas con detalle las principales leyes, europeas y americanas, regulado-
ras de la Navegacion Aérea, se constata que no existe un Derecho Aéreo pro-
piamente dicho, antes de octubre del que se ha considerado el ano clave, 1919.
Con anterioridad a noviembre de 1919, en Espafa se habian emitido algunas dis-
posiciones:

El Real Decreto de 28 de febrero de 1913, creando el Servicio de Aeronautica Mi-
litar, sirviendo de base la estructura del Servicio de Aeroestacion ya existente.

La Real Orden de 26 de abril de 1913, aprobando el Reglamento del Servicio de
la Aeronautica militar.

La Real Orden de 28 de marzo de 1914, modificando el Reglamento para el Ser-
vicio Militar de Aeronautica.

La Real Orden del 7 de noviembre de 1915, modificando el Reglamento para el
Servicio de Aeronautica.

El Real Decreto de 24 de febrero de 1916, incluyendo el Servicio de Aviacion en
el recién creado Estado Mayor Central del Ejército.

La Real Orden de 3 de febrero de 1917, aprobando el Reglamento del personal
aviador de la Armada.

La Real Orden de 12 de agosto de 1917, aprobando las instrucciones para el ae-
ronauta extranjero en Espana.

La Real Orden de 29 de agosto de 1919, autorizando a la compania francesa Lig-
nes Aériennes Latécoére para volar sobre el territorio espanol en la ruta Toulouse,
Barcelona, Alicante, Malaga y Casablanca.

El Real Decreto de 17 de-octubre de 1919, sobre el establecimiento del servicio
postal aéreo bajo la dependencia del Cuerpo de Correos.

Se puede comprobar, que hasta el afio 1919 Espafa no tuvo practicamente nada le-
gislado en materia de Derecho Aerondutico; una situacion que se veria modificada
cuando se publicod el Real Decreto de 25 de noviembre de 1919, Regulando la Nave-
gacién Aérea Civil y un Reglamento anejo al anterior Real Decreto, de la misma fecha,
que lo desarrollaba. Hay que sefalar que estos Reales Decretos se limitaban a repro-
ducir literalmente (calcando) el Convenio Internacional de Navegacion Aérea (C.I.N.A.)
que habia sido aprobado muy pocos dias antes, el 13 de octubre de 1919, en Paris.

Posteriormente se fueron promulgando las disposiciones legales que el Go-
bierno estimé necesarias para complementar el contenido de la legislacion fun-
damental, entre otras:
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S.M. el Rey acompaiiado por el capitdn Kindeldn
pasando revista al personal y las instalaciones
de la Escuela Nacional de Aviacion (E.N.A.) di-
rigida por Kindeldn. A la izquierda de Alfonso
X1, con la gorra en la mano, se identifica al in-
geniero y piloto instructor Mariano de las Penias
¥ Mexqui. Foto publicada en la Hustracion Espa-
fela y Americana el 22-6-19135.



Gran profesional v destacada personalidad de la
ciencia espainola, el comandante Emilio Herrera
Linares hacia 1926. Foto SHYCEA.

Fotografia oficial después el Consejo de Minis- -

tros, celebrado en el Palacio de Miramar en San
Sebastidan el dia 20 de septiembre de 1926. En
este segundo Gobierno de Primo de Rivera se
identifican, de izquierda a derecha, sentados: Se-
veriano Mtz. Anido (Gobernacion), Alfonso X111,
Miguel Primo de rivera (Presidente), Galo Ponte
(Gracia y Justicia). En pié: Eduardo Aundos Pé-
rez (Trabajo), Eduardo Calleja de la Cuesta
(Instruccion Piblica), José Calvo Sotelo (Comer-
cio y Hacienda), Juan O’Donnell, Dugue de Te-
tudn (Guerra), Honorio Cornejo v Carvajal (Ma-
rina), Rafael Benjumea v Burin (Fomento), y Jo-
sé Yanguas vy Messia (Estado). Foto archivo del
autor por gentileza de Jose M* Yanguas.
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La Real Orden de 13 de diciembre de 1919, regulando provisionalmente, a los
efectos arancelarios, la entrada y permanencia de aeronaves extranjeras en Espa-
fa y la habilitacion de aerédromos.

La Real Orden de 4 de febrero de 1920, regulando el vuelo de las aeronaves es-
pafnolas y extranjeras, en el territorio nacional.

La Real Orden de 26 de febrero de 1920, aprobando el Reglamento para la eje-
cucion del R.D. sobre el establecimiento del servicio postal aéreo.

La Real Orden de 6 de marzo de 1920, sobre matricula de aeronaves, marcas de
matricula y de nacionalidad.

La Real Orden de 8 de marzo de 1920, sobre el franqueo de la correspondencia
aérea.

El Real Decreto de 17 de marzo de 1920, sobre régimen de los Servicios de Ae-
ronautica Militar; Zonas o Bases aéreas.

La Real Orden de 17 de abril de 1920, sobre navegacion aerea civil y aeronaves
extranjeras, con disposiciones complementarias de los articulos 38 y 39 del R. D.
de 25 de noviembre de 1919.

La Real Orden de 27 de abril de 1920 sobre el personal navegante, interpretando
el capitulo |l (autorizacion del personal volante) del Reglamento de 25 de noviem-
bre de 1919.

El Real Orden de 6 de mayo de 1921, estableciendo el régimen de la aeronautica
militar y naval y colaboracion entre los centros directivos.

El Real Decreto de 13 de octubre de 1922, aprobando el Reglamento de Contra-
maestres de la Armada.

Circular de 11 de noviembre de 1922, sobre Contabilidad de Servicios aéreos.

La Real Orden de 14 de febrero de 1924, sobre Intervencion del Ministerio de la
Guerra en las concesiones de lineas aéreas de caracter civil.

La Real Orden de 4 de diciembre de 1924, sobre espectaculos publicos y demos-
traciones aeronauticas.

En octubre de 1926 (dias 25 - 30) se celebro en Madrid el Congreso Iberoameri-
cano de Navegacion Aérea, cuyo Convenio seria firmado “ad referendum” por to-
dos los paises asistentes el primero de noviembre, con el compromiso de ratifica-
cion. Siendo la entrada en vigor, para cada potencia signataria, respecto de las de-
mas potencias que ya lo hubieran ratificado, cuarenta dias despues del depésito de
su ratificacion.

Segun consta en la memoria anual 1927-1928 del Consejo Superior de Aerondu-
tica, los paises que habian notificado su ratificacion eran México, Paraguay vy las
Republicas Argentina y Dominicana y naturalmente Espana que lo habia ratificado
en fecha 13 de abril de 1927.




Presidencia del Congreso. En la mesa, de izquierda
a derecha: O'Donnell, Yanguas, Alfonso de Orle-
ans-Borbon y Galo Ponre. Foto Revista Aérea n® 43.

LA INFLUENCIA DEL CONVENIO INTERNACIONAL DE NAVEGACION
AEREA DE PARIS

Espaﬁa. al incorporar integro el contenido del C.I.N.A., se beneficié de los traba-
jos de los 21 estados firmantes, sin haber tenido la oportunidad de colaborar
por haber sido expresamente excluida; un veto que sdlo se puede interpretar en
clave politica y que, probablemente, tuvo mucho que ver con la postura de neutrali-
dad gue mantuvo durante la Gran Guerra.

En cualquier caso, es evidente que Espafa supo hacer de la adversidad virtud y
sacar el mejor partido posible de una situacion, en principio, desfavorable. Como ya
se ha dicho, el Convenio Internacional de Navegacion Aérea de Paris era el docu-
mento mas importante en materia de reglamentacion de las aeronaves y de la na-
vegacion aérea por lo que, al aceptarlo, reconocerlo sin complejos como bueno y
adoptarlo integramente, Espafna obtuvo una mejora sustancial e inmediata en el
desarrollo de sus operaciones aéreas y en su legislacion interna. Naturalmente con
los l6gicos problemas, en el plano internacional, al no ser firmantes del acuerdo.

Asi pues el R.D. de 25 de noviembre de 1919 contenia los principios fundamen-
tales para regular la navegacion aérea por encima del territorio nacional, viniendo
el Reglamento a detallar todo lo concerniente a las operaciones, matriculacion de
aeronaves, autorizaciones del personal navegante, certificados de navegabilidad,
marcas de matricula y nacionalidad, normas sobre libros de a abordo, reglas sobre
luces y sefales, reglas de navegacion por el aire, trafico aéreo en el aerédromo,
zonas prohibidas, régimen de entrada, salida y sobrevuelo de aeronaves extran-
jeras en territorio espanol y un largo etcétera.

EL CONVENIO IBEROAMERICANO DE NAVEGACION AEREA

Factores coadyuvantes

Terminada la Gran Guerra y reunidas las comisiones de los paises vencedores
para analizar y buscar una solucion a los problemas que presentaba la navegacion
aérea, los paises del entorno europeo que se habian mantenido neutrales durante
la contienda, Dinamarca, Espana, Grecia, Holanda, ltalia, Noruega, Portugal, Sue-
cia y Suiza, no fueron tenidos en cuenta.

En la Espana del ano catorce se percibian muchos problemas, algunos de casi
imposible solucién. La division, no solo entre la clase politica, sino extendida a to-
das las capas sociales del pais, enfrentaba a los aliadofilos, que eran partidarios de
la Triple Entente (Francia, Rusia y Gran Bretafia) en oposicion a los germandfilos,
que se decantaban por la Triple Alianza (Alemania, Austria-Hungria y Turquia). La
situacion se podia perfectamente escenificar en la actitud de dos politicos de la
época; Romanones y Maura.

Una de las muestras mds claras de esta division la facilité el reconocido aliadofi-
lo, miembro del Partido Liberal, D. Alvaro de Figueroa (Conde de Romanones) al
publicar, el dia 19 de agosto de 1914 en el Diario Universal, una especie de latiga-

e i 5 ” ¥ i~ . BEl j iodist ial) titula “Neu-
zo periodistico cuyo expresivo titulo releva de cualquier comentario “Neutralidades €l trabajo periadistioo {edtortal) tiiade _Neu

tralidades que matan" fue publicado en el Diario

que matan’, un articulo en el que echaba abundante lena al fuego y ponia la rivali- Universal de fecha 19 de agosto de 1914. Un ex-
dad entre las dos tendencias al rojo vivo; “Espafia esta geografica y fatalmente en  tracto de este articulo se puede consultar en Por-
el drea de influencia de la Triple Inteligencia (sic) y no puede ser neutral....”®. qué cayo Alfonso XIll, pag. 272 a 275
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La postura de neutralidad para Espafa que
defendié Antonio Maura durante la Gran Guerra
se encuenira, ampliamente expuesta, en Porqué
cayo Alfonso XIll, pag. 276 y sucesivas.

“Los argumentos para mantener la neutralidad
de Espana y los razonamientos finales que lleva-
ron al Presidente del Consejo D. Eduardo Dato a
una postura oficial de neutralidad, han quedado
recogidos en la carta personal que, con fecha 25
de agosto de 1914, dirigié a su amigo y compa-
nero de partido, Antonio Maura

En contraposicion, el gran politico miembro del Partido Conservador, D. Antonio
Maura, que habia evitado declararse oficialmente partidario de ninguna de las dos
coaliciones enfrentadas, basaba su argumentacion, para mantener la neutralidad,
en que un pais dividido no deberia nunca ir a la guerra y en que seria gran locura
dejarse arrastrar a una guerra que habia sido iniciada por otros, rematando su dis-
curso con una expresion que fue muy divulgada “Espana no puede, ni quiere, ni de-
beira la guerra™’.

Para complicar aiin mas la situacion se daba la circunstancia de que la madre del
Rey, D® Maria Cristina, era austriaca, en tanto que la Reina, Victoria Eugenia de
Battenberg, habia nacido en Inglaterra, y ello al margen de otros emparejamientos
de similar tenor que relacionaban a la familia real espafnola con las casas reales
europeas. Enfrentado a estos problemas se impuso el criterio de D. Eduardo Dato
que era partidario de la no intervencién y que, como Presidente del Consejo de Mi-
nistros, decidi¢ declarar oficialmente la neutralidad del estado Espaniol®.

Esta primera fase de la politica exterior de neutralidad (1914-1918) presenté co-
mo maximo logro, tanto la neutralidad en si misma como la prosperidad del merca-
do exterior. En cuanto al grado de independencia en el mantenimiento de la neutra-
lidad, algunas tesis han sefalado que quizas se haya sobrevalorado la postura de
Espafa, puesto que la Entente no desed extender el teatro de las hostilidades al
aérea peninsular. En el terreno de la economia el balance resulté francamente po-
sitivo; el incremento de un 20% en el comercio exterior, la deuda exterior practica-
mente rescatada y un aumento en las reservas de oro que sobrepasaron los 2.220
millones en 1918; unos logros econémicos que, de ser contrastados con lo que fue
su repercusion real en la sociedad espanola de la época, llevaria a un estudio que
rebasa los margenes de estas notas.

Dentro del periodo entre guerras, en el sexenio 1917-1923, lo mas sustancial de
la politica exterior en Europa, se desarrollé en el seno de la Sociedad de las Nacio-
nes. En el caso de Espanfa la atonia en materia de politica exterior europea era ma-
nifiesta, aunque no asi en lo referente a la interior. La prosperidad econémica, mo-
deradamente mantenida después de la guerra, no impidié que aparecieran los pri-
meros sintomas de descomposicion del sistema politico.

El afio 1917 fue rico en acontecimientos; al romperse el equilibrio entre los dos
partidos turnantes, liberal y conservador, se agoto la monarquia parlamentaria de
Alfonso XllI; las Juntas Militares salieron del armario al poner de manifiesto el ma-
lestar que llevaba ya varios afos instaladoe en determinadas capas del Ejército, la
violenta huelga general del mes de agosto, la propuesta de una asamblea de parla-
mentarios tras la que se ocultaba el movimiento catalanista, los sempiternos pro-
blemas del campo andaluz y una interminable lista de conflictos. Se habian regis-
trado también dos magnicidios (Canalejas y Dato) cuando, sin haberse olvidado to-
davia el Barranco del Lobo, se llegé a la gran conmocion nacional del afio 21, con

Aspecto de la mesa presidencial en la que José Yanguas senala algo al Infante D. Alfonso de Orleans-Borbon. Foto Espana Automdvil, noviembre 1926.
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los desastres encadenados de Igueriben, Annual y el derrumbamiento de la Co-
mandancia de Melilla; una situacion que desembocaria en el pronunciamiento de
Primo de Rivera el 13 de septiembre de 1923.

El inminente fin del afiejo conflicto marroqui, que se inicid con las exitosas opera-
ciones de Alhucemas, permitié al Gobierno de Primo de Rivera prestar mas aten-
cion a otros asuntos que, sin duda, no carecian de importancia. A finales del ano
25 el Servicio de Aviacion recibid luz verde para realizar tres de los vuelos que se
habian presentado al Mando: Atlantico Sur, Manila y Guinea espanola.

El primero de estos vuelos, que se inicié el 22 de enero de 1926 constituyo un
éxito formidable, con una repercusion internacional realmente espectacular. El vue-
lo del Dornier WAL, magistralmente ejecutado por Ramén Franco y su tripulacion,
tuvo un final feliz en Buenos Aires, con el acierto anadido de dejar alli el avion co-
mo regalo de Espafa a la nacién amiga. Todas las agencias y emisoras de radio
del mundo dieron la noticia y los periddicos agotaron sus ediciones extraordinarias,
en tanto que los aviadores eran vitoreados por cientos de miles de personas (qui-
zas millones), recibidos por altos mandatarios, condecorados, agasajados.....

Cuando regresaron a Espafia en el Buenos Aires, un buque de la Armada argen-
tina, su popularidad, inevitable unida a los paises de habla hispana, habia adquiri-

En la Exposicién Nacional de Aerondutica que tuvo lugar en las mismas fechas que el Congreso Iberoameri-
cano. De izquierda a derecha: Julio Ruz de Alda, José Ortiz Echagiie, Alfredo Kindeldn, Alfonso X1, Alfon-
so de Orleans-Borbdn, José Yanguas y el Dugue de Estremera. Foto Espafia Automévil, noviembre 1926.

do una dimensidn realmente inimaginable. Ademas, el vuelo del Plus Ultra no sdlo
tuvo el valor y el caracter de extraordinaria proeza técnica, sino el de despertar o
recuperar el vigoroso simbolismo de lo Iberoamericano.

A su llegada fueron recibidos por Alfonso XlIl en un clima de euforia generalizada.
El recibimiento fue apotedsico, no pudiendo los aviadores sustraerse a una muche-
dumbre enfervorizada y volcada en demostraciones de afecto y admiracion por el
gran vuelo realizado; y todo ello en un ambiente impregnado de /beroamericanismo.

Tiene sentido pensar que el Gobierno de Primo de Rivera se percatara de que se
estaban dando unas condiciones optimas e irrepetibles y que era el momento ade-
cuado para convocar el Convenio Iberoamericano de Navegacion Aérea. Las buenas
relaciones, la popularidad y el desbordante /beroamericanismo, que todo lo invadia,
garantizaban razonablemente el éxito del proyecto; sélo faltaba jugar bien las cartas.

Por el expediente personal del diplomatico Juan F. Cardenas® sabemos que uno
de los primeros movimientos que realizé el Gobierno para poner en marcha el Con-
greso se produjo a primero de mayo, relevando a Cardenas de su destino en Buda-
pest para que presidiera la Comisién Organizadora del Congreso. Este primer pa-
so, contrastado con la fecha de llegada a Espafia de los aviadores del Plus Ultra (5
de abril), ponia de manifiesto que el Gobierno actué con notable rapidez interpre-
tando, con un gran sentido de la oportunidad, |la favorable coyuntura.

Pocos dias antes de la celebracién del Congreso, el ministro espanol de Gracia y
Justicia, Galo Ponte y Escartin, habia dado muestra de sus conocimientos e interés
en cuestiones de derecho aéreo dejando ver, en el discurso™ que pronuncio en la
solemne apertura de los tribunales celebrada el 15 de septiembre de aquel mismo
ano 26, el pensamiento oficial. El ministro Galo Ponte llamaba la atencion de los ju-
ristas sobre uno de los problemas mas interesantes del momento, manifestando
que un entendimiento sobre tan importante tema con los paises iberoamericanos
seria de sumo interés para los Estados involucrados. Dado el corto espacio de
tiempo transcurrido entre este anuncio de Galo Ponte y el comienzo de la Confe-
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“Juan F. de Cardenas, licenciado en Derecho,
se estrend en la carrera diplomatica como agre-
gado en Lishoa en febrero de 1904. Después de
ocupar diversos cargos, en mayo del 26 fue res-
catado de su destino como ministro en Budapest
para hacerse cargo de la Presidencia de la Comi-
sion organizadora del Congreso Iberoamericano
de Navegacion Aérea que habria de celebrarse
en Madrid. Durante las jornadas ostento la presi-
dencia de la Delegacion Espanola.

'°E| extenso discurso que el Ministro de Gracia
y Justicia, D. Galo Ponte y Escarti, pronuncié con
motivo de la apertura del afno judicial el 15 de
septiembre de 1926, fue publicado por la Editorial
Reus S.A., Madrid 1926.
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Visita a las instalaciones de Construcciones Ae-
ronduticas el dia 28 de octubre de 1926. Entre
otros, Cornejo, O'Donnell, Yanguas, Alfonso de
Orleans-Borbon y Ortiz Echagiie. Foto Revista
Aérea, n° 42, noviembre 1926.

"La expresion “recién estrenado uniforme” no
se refiere tanto a que estuviera recién confeccio-
nado, como al hecho de que habia sido adopta-
do por el Servicio de Aviacién en fecha reciente.
De color verde-amarillo, todos los aviadores anti-
guos que lo utilizaron coinciden en opinar que ha
sido el uniforme mas bonito y elegante que han
vestido. Ver Real Decreto ley de 23 de marzo de
1926 sobre Reorganizacién del Servicio de Avia-
cion Militar, Art. 19.- Uniformes.

'“E|l Infante D. Alfonso de Orieans y Borbén te-
nia a gala (y el reconocido buen gusto) de no
pronunciar discursos largos. En general siempre
redactaba textos que no sobrepasaban el medio
folio 0 menos, si podia.

El ministro Yanguas rodeado de los miembros del Congreso. El primero por la izquierda, en la ima-
gen, Sartorius, Conde de San Luis. Foto Espana Automdvil, noviembre 1926.

rencia (25-10-26), es evidente que los planes para la reunion y puesta a punto del
Congreso tendrian que estar ya muy cocinados por el Gobierno.

DESARROLLO DEL CONGRESO

El lunes 25 de octubre de 1926, un comandante de Infanteria en el Servicio de
Aviacion, luciendo una estrella de ocho puntas en las bocamangas y los galones de
Jefe de Grupo en las hombreras de su recién estrenado uniforme', el Infante D. Al-
fonso de Orleans y Borbon, primo hermano del Rey y en representacion de S.M., a
las 18:00 horas abria la sesion inaugural del Congreso con un corto™ discurso de
bienvenida. Por la mafana, los congresistas habian asistido a la Exposicion Na-
cional de Aeronautica en el Palacio de Exposiciones del Retiro, donde pudieron
apreciar el estado actual de |la industria aeronautica espanola

El comité de trabajo espanol contaba, aparte de los asesores juridicos y de las dis-
tintas ramas de la industria, con profesionales de aviacion de la talla de Cardona, Kin-
delan, Herrera, Pérez Seoane, Bernal, de la Pefas Mesqui y Grancha entre otros. El
comité de honor estaba compuesto por el Presidente del Consejo y los ministros de
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Marina, Gracia y Justicia, Estado, Gobernacion, Guerra y el de Trabajo Comercio e In-
dustria, ocupando la presidencia de honor el Infante D. Alfonso de Orleans y Borbon.

Los paises presentes': Argentina, Bolivia, Brasil, Colombia, Costa Rica, Cuba,
Chile, Dominicana (Republica), Ecuador, El Salvador, Guatemala, Honduras, Méji-
co, Nicaragua, Paraguay, Peru, Portugal, Uruguay y Venezuela estaban represen-
tados por personalidades del mas alto rango™; ministros, embajadores, militares de
alta graduacion, pilotos, juristas y especialistas en los distintos campos.

La Comision organizadora espanola, que estaba integrada por el ministro de Es-
pana en Bucarest, D. Juan F. de Cardenas, el capitan de corbeta D. Pedro Maria
Cardona, el jefe de escuadra de aviacion militar D. Emilio Herrera, el ingeniero y pi-
loto D. Mariano de la Pefas y el comandante de ingenieros D. Alberto Alvarez Re-
menteria, presenté las ponencias para ser discutidas, en principio, los dias 26, 27 y
28, siendo el local elegido el salén de actos del Palacio de Correos'™. La primera in-
tervencion corrié a cargo del ministro de Estado Yanguas Messia quién, despueés
de su discurso, pidié un minuto de silencio por los caidos en aviacion, en especial
por el almirante Sacadura Cabral y el teniente Duran, recientemente fallecidos.

La mafnana del martes dia 26 la dedicaron los asistentes a polemizar sobre el co-
rrecto uso del idioma, sobre la base de que al venir del inglés muchos de los voca-
blos que se utilizan en aviacion, se producen errores de traduccion que posterior-
mente son dificiles de corregir. Con todos los respetos a la Real Academia los con-
gresistas estimaron que el término amarar no daba en absoluto la idea de un
aparato que se posa sobre el agua proponiendo, el representante argentino, el ver-
bo acuatizar. A las 12:00 salieron hacia Guadalajara donde les esperaba una exce-
lente comida, después de visitar la fabrica de La Hispano.

La municién de gran calibre surgio el miércoles dia 27. Con gran puntualidad, a
las diez de la manana, el ministro de Estado Sr. Yanguas Messia'® abri6 la sesion
con las palabras siguientes: “El proyecto de convenio que vamos a proceder a dis-
cutir se inspira fundamentalmente en el Internacional denominado C.I.N.A., con lo
cual no sdlo se recoge la valiosa aportacion técnica contenida en él, sino que, apar-
tandose lo menos posible de sus normas, hay la esperanza de que asi se llegue a
cristalizar en una coordinacién universal que alcance a todos los paises en asunto
tan trascendental y controvertido”. A continuacién el ministro Yanguas expuso un
plan de trabajo muy sencillo, se trataba de analizar solamente aquellos articulos
conflictivos que, en su opinion, habian sido la causa de que muchos paises no se
encontraran en ese momento adheridos al C.I.LN.A. y, con la aprobacion de los pre-
sentes, concedio la palabra a Cardenas para que propusiera la modificaciones y
que los delegados fueran haciendo las observaciones que estimaran oportunas.

Sin pérdida de tiempo Céardenas entré en materia informando textualmente lo si-
guiente: “La adopcion del Reglamento del C.I.N.A., con las modificaciones que figu-
ran en el texto que se ha repartido a los congresistas es, a juicio de la delegacion
espaiiola, un asunto trascendental, pues su adopcion marcara una situacion funda-
mental en principios de absoluta igualdad, unicos, justos y estables. Es innecesario
hacer un estudio detallado del proyecto de Convenio Iberoamericano, pues, segun
ha manifestado el ministro de Estado esta calcado en el del C.I.N.A., por lo que
bastara leer los articulos modificados o adicionales”.
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Foto tomadada en el banquete homenaje ofrecido a
los miembros del Congreso, por el Real Aero Club.
En la mesa presidencial se aprecia la presencia del
gran emprendedor de empresas aeronduticas, José
Loring Martinez. Foto Prensa Grifica 1926.

“Es facil comprobar que, curiosamente, todos
los paises que en la actualidad integran la FIDE-
HAE estuvieron representados en el Comision
Iberoamericano de Navegacion Aérea que se fir-
mo el ano 1926 en Madrid.

"La lista completa de asistentes ha quedado
perfectamente recogida y esta disponible para
cualquier precision que se estime conveniente
No se adjunta relacion por creer que no tiene ma-
yor importancia a los efectos de presente trabajo
y pOr razones espacio.

“Como dato curioso hay que sefalar que, aun-
que el salon de actos del Palacio de Comunica-
ciones ofrecia un aspecto impresionante, practi-
camente todo los reporteros de la época que cu-
brieron la noticia, le encontraron dos defectos
fundamentales: uno; las infames condiciones
acusticas que hacian dificilisimo poder enterarse
de lo que decian los oradores, y dos; un mabilia-
rio anticuado, de estilo inclasificable que seria
bautizado por los asistentes como “fristeza de Fe-
lipe II', adornado con unas tallas de madera ma-
ciza labrada que en absoluto permitian dar una
cabezada sin riesgo de desnucarse; j esto ultimo
naturalmente fue considerado inadmisible!.

'°El 3 de diciembre de 1925 el catedratico de
Derecho Internacional D. José Maria de Yanguas
Messia, habia sido nombrado ministro de Estado
en el segundo gobierno de Primo de Rivera, car-
go que desempeiid hasta su dimision el 20 de fe-
brero de 1927. Su nombramiento para presidir el
Congreso Iberoamericano de Navegacion Aérea
parece logico, dadas su idonea preparacion y sus
grandes dotes diplomaticas,

Por otra parte Yanguas habia demostrado ser
un gran enamorado de la Aviacion, como lo prue-
ba el hecho de haber contribuido a la creacion de
la 12 compania aérea espanola (Unién Aérea Es-
panola) dedicada al transporte de pasajeros, en
febrero del afio 1925. Yanguas aporté a la nueva
compania un avion Junkers F-13 (el M-AAAJ) va-
lorado en 600.000 pesetas, que fueron compen-
sadas por 1.200 acciones de 500.
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La piloto y azafata de Iberia, Ana Sangillao, fotogra-
fiada en la cabina de un Convair 440. Foto archivo

del autor por gentileza de Cristina, hermana de Ana.
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Foto: prensa grifica de la época.

"El veterano marino Pedro Maria Cardona na-
cio en Mahon (Baleares) el 27 de septiembre de
1872. Fue uno de los fundadores de la Aeronauti-
ca Naval en 1917 sin descuidar su carrera en la
Armada. En 1921 resulté nombrado Director de
Aeronautica Naval y poco después, estando al
mando del cazatorpedero Audaz, recibio la orden
de colaborar en al transformacion del vapor Espa-
fa n® 6 en la estacion transportable de aeronautica
naval que seria bautizada con el sugestivo nombre
de Dédalo. Realizé las pruebas de mar y operati-
vas con el Dédalo y ascendié a capitan de corbeta
en julio de 1922 siendo destinado, en comision, a
la Jefatura del Negociado de Aeronautica.

Asesoré al mando en los preparativos de cam-
pana e intervino en las operaciones que se inicia-
ron con el Desembarco de Alhuecemas. En junio
de 1926 fue seleccionado como representante de
la Aeronautica Naval para formar parte de la Comi-
sién Organizadora del Congreso de la Conferencia
Iberoamericano de Navegacion Aérea. En 1927
seria nombrado Jefe de la Secretaria Técnica del
Consejo Superior Aeronautica, un organismo con
caracter de Direccion General, afecto y dependien-
te de la Presidencia del Consejo de Ministros

Los Unicos articulos seleccionados para estudio y modificacion fueron los si-
guientes:

Art. 2.- En este articulo, que constaba de dos parrafos y trataba de la libertad de
paso inofensivo y de las dos modalidades de union al Convenio, bien por accesion
6 adhesion, Espana propuso intercalar un parrafo, que de alguna manera seria
mas justo y evitaria discriminaciones, del siguiente tenor: “Sera posible la accesicn
o la adhesion a este Convenio de aquellos Estados que, que en virtud de unas nor-
mas contractuales anteriormente concertadas, tengan establecida una limitacion
para los permisos de circulacion sobre sus territorios”.

Art. 5.-Se modificd, argumentando sobre el concepto de igualdad, en el sentido
de que “los Estados contratantes tendran completa libertad para permitir o prohibir
la circulacion sobre su territorio de las aeronaves que posean la nacionalidad de un
Estado contratante”.

Art. 30.-Tenia que ver con las aeronaves de Estado y su sometimiento a todas
las disposiciones del Convenio.

Art. 34.-Es el articulo por el se constituia la Comision Internacional de Navega-
cion Aérea, por lo que su revision se limitaba al cambio, quedando como Comision
Iberoamericana de Navegacion Aérea.

Art. 41.-Este mismo articulo, en la C.L.LN.A., se referia a que “Los Estados que no
han tomado parte en la guerra de 1914 a 1919 podran ser admitidos como adheri-
dos”. Un articulo importantisimo en el que el condicional podran marcaba la dife-
rencia y abria una via para la exclusion discriminada de los paises que habian per-
manecido neutrales. Fue sustituido por “Los Estados que no sean iberoamericanos
podran ser admitidos al presente Convenio como adheridos”.

El Art. 42, Estaba relacionado con los Estados que habian intervenido en la Gran
Guerra, quedaba suprimido corriendo su numeracion y los Anejos F, G, y H que,
siendo validos como instrumentos de trabajo, serian recogidos integramente aparte.

Apenas se registraron intervenciones en el diario de las sesiones, destacando las
de los delegados de Chile, Bolivia y Uruguay que, al haber dado sus paises la firma
al Convenio de Paris, no querian hallarse en contradiccion. El Sr. Cardenas, para
facilitar el acuerdo, ofrecid la introduccion del siguiente parrafo: “La firma del pre-
sente Convenio no implica la anulacion de compromisos asumidos y ratificados por
los Estados contratantes sobre la misma materia en Convenios anteriores”.

Estan anotadas una serie de intervenciones de escasa trascendencia, pero hay
una que, a la luz del pensamiento actual, llama la atencion y que merece ser repro-
ducida; se trata de la observacion que formuld el Excmo. Sr. D. Benjamin F. Medi-
na, ministro del Uruguay y presidente de su Delegacion, del siguiente tenor literal
“Senalar que en la pdgina 20 del Convenio se exige que los aspirantes a titulos ae-
ronduticos han de ser del sexo masculino, proponiendo que desaparezca esta limi-
tacion, pues las mujeres han demostrado en numerosos cometidos su capacidad y
condiciones, por lo que no seria justo cerrarles el paso a las licencias aeronauti-
cas’. El Sr. Cardona' manifest6 “que la propuesta presentada por Uruguay no era
sino reconocer una realidad, pues existen numerosas aviadoras, por lo que ve con
gran simpatia la propuesta del delegado uruguayo’.
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Maria Josefa Colomer y Dolores Vives en el aerddromo del Prat (La Volateria) en los aiios 30, antes
de la Guerra Civil. Foto SHYCEA 2173-2*-1HCA.
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Después de unbs breves comentarios sobre los temas tratados, el ministro Yan-
guas dio por terminado el debate requiriendo permiso para proceder a la votacion
del proyecto de C.I.LA.N.A., que fue aprobado por unanimidad, sin que halla queda-
do constancia escrita del sistema de votacion empleado. A continuacion los congre-
sistas pidieron un aplauso para la meritoria labor realizada por la delegacion espa-
fola, dando las gracias, en nombre de todos, el Sr. Cardona. La tarde de este aje-
treado miércoles la pasaron los congresistas visitando el Monasterio del Escorial y
reuniéndose por la noche en la sede del Ministerio de Estado, donde fueron agasa-
jados con un espléndido banquete ofrecido por el Gobierno

Poco hay que resenar de las sesiones de los dias 28 y 29. Quizas la propuesta
del aviador espanol Pérez Seoane para la creacion de una escuela Iberoamericana
de navegacion aérea, con sede en la nacion lusitana ofreciendo su direccion al
gran navegante aéreo almirante Gago Coutinho, o la propuesta de Perd sobre un
posible intercambio de titulos profesionales, o la presentada por Uruguay relativa al
estudio de medios para enviar a pilotos instructores espanoles a los paises iberoa-
mericanos. Se encuentra resenado también, un trabajo leido por el Mariano de las
Pefas sobre las lineas aéreas espafolas y, finalmente, la disertacion del coman-
dante Emilio Herrera sobre la aviacion militar espanola, destacando la importancia
y la figura senera del general Vives.

Las tardes de estos dias 28 y 29 fueron de descanso, visitando Toledo, las fabri-
cas de aviones de Carabanchel y el Aerédromo de Cuatro Vientos asistiendo, por
la noche, al teatro de la Zarzuela en una funcion de gala extraordinaria. El dia 30
por la mafana se leyeron la conclusiones, lo que aprovecho la delegacién espariola
para formular las siguientes manifestaciones y recomendaciones:

El Congreso aprueba por unanimidad el Convenio Iberoamericano de Navega-
cion Aérea celebrado en Madrid.

Se invita a la Asociacion de juristas Francisco de Victoria al examen del proyecto
de Convenio. '

El Congreso recomienda a los gobiernos iberoamericanos la conclusion de un
arreglo comercial aduanero y de transportes, y de un consorcio para la mutualidad
de servicios, que sirva para coordinar las economias, las técnicas y las organiza-
ciones industriales de los paises que integran la Union.

Examinar la conveniencia de suprimir el requisito de sexo masculino para acce-
der a los titulos aeronauticos.

Y otras recomendaciones y conclusiones de menor importancia de las que se re-
produce, para terminar, la siguiente intervencion del ministro Yanguas: “Lo realiza-
do no ha sido solamente un gran paso en el terreno de la aerondutica sino un ensa-
yo afortunado de cémo puede ser base en las relaciones internacionales un espiritu
de perfecta igualdad que una, frente al mundo, a las naciones Iberoamericanas, en
estos momentos en que se busca un asiento de paz y de justicia para las relacio-
nes entre las naciones”. A continuacion el general Primo de Rivera, dirigio una bre-
ve alocucion de despedida a los asistentes.

El broche final lo puso el Infante D. Alfonso de Orleans y Borbon, con las siguien-
tes palabras™:

“No sospechaba al entrar aqui que tendria que hablar, cosa dificil para un jefe de
grupo, un modesto comandante, después de las brillantes oraciones que habéis
podido escuchar. Ademads, el sefior ministro de Estado, que lo ha hecho en lo re-
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El Infante Alfonso de Orleans-Borbon y el mi-
nistro Yanguas acompaiiando a los congresistas
en su visita a Toledo, en el templo de San Ro-
mdn. Foto Aérea, n® 43.

"®*Dado que estaban presentes el ministro de
Estado Yanguas y el presidente del Gobierno Mi-
guel Primo de Rivera, el Infante dio por hecho (le
parecié lagico) que el acto formal de cerrar la Ulti-
ma jornada correria a cargo de alguno de ellos
Sin embargo cuando minutos antes de la clausura
el general Primo, que se preparaba para leer un
breve texto de despedida a los-congresistas, le hi-
zo saber al Infante que la correspondia a él pro-
nunciar las palabras de clausura oficial, tuvo que
improvisar su discurso con muy escaso tiempo.

El Infunte Alfonso de Orleans-Borbon y el ministro Yanguas rodeadados por los congresistas en el claustro del templo de San Romdn en Toledo. Foto Revista Aérea n® 43.
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Foto oficial de los congresistas con S.M. el Rey
Alfonso XIII en el Ministerio de Estado (Palacio
de Santa Cruz) el dia 27 de octubre de 1926. Fo-

to Aérea n® 43.

"®La primera iniciativa en materia de aeronéuti-
ca civil partio del Ministerio de Fomento en 1912,
tanto en lo que refiere a la formacion de pilotos
como en la gestion: A mediados de 1919 se nom-
brd una Comisidn Interministerial presidida por
ilustre ingeniero D. Leonardo Torres Quevedo, al
objeto de inspeccionar y estudiar la legislacion
oportuna para la aeronavegacion en Espana.

Esta Comisién redacté un Proyecto de Ley y
un Reglamento anejo, inspirados ambos en los
preceptos del Convenio Internacional de Navega-
cion Aérea (C.I.N.A.) firmado en Paris el 13 de
octubre de 1919, Tanto la Ley como el Regla-
mento fueron aprobados por los RR.DD. de 25
de noviembre de 1919 siendo éstos los que, con
las logicas modificaciones que aconsejaron los
progresos de la aviacion, han estado vigentes.
Para su aplicacion se creo, en el mismo ano 19,
un Negociado de Aeronautica Civil que, afecto al
Ministerio de Fomento, se encargod de todos los
asuntos relacionados con la aerondutica civil. En
junio de 1924 paso a depender de! Ministerio de
Trabajo, con las mismas funciones y la nueva de-
nominacion de Seccion de Aeronautica Civil.

ferente a las relaciones exteriores, y mi antiguo coronel, el general Primo de Rive-
ra, en nombre del Gobierno de S.M.

¢ Qué podré pues decir? Dos cosas: la primera de ellas es una nota intima. “ Pre-
guntdbame estos dias S.M. el Rey ;Cdémo funciona el Congreso? ;Va bien? Estu-
pendamente, le contesté. Claro repuso, es natural, estdn en casa, son de la fami-
lia". Yo creo que estas palabras, sencillas, intimas, demuestran mejor que cualquier
oratoria el sentimiento de S.M. respecto a nuestras relaciones con las republicas
hispano-americanas.

Lo segundo es que S.M. se ha dignado conceder a los oficiales..... no diré extran-
jeros..... a los que no son esparnoles, delegados en este Congreso, cruces navales
o militares de nuestro pais.

Mi fe en el porvenir no disminuye con los anos; hace mas de treinta anos yo
anunciaba “Volaré, y muchos se reian”. Cuando obtuve el titulo de piloto decia, con
otros muchos “Un dia Europa y el mundo entero estaran unidos por una tupida red
de comunicaciones aereas que serviran de lazo espiritual y material de los pue-
blos”. Esto es ahora una realidad. »

Hoy tengo fe en que este primer Congreso, que sera seguido de otros, dara lugar
a una comision, organismo o como se le quiera llamar, de cardcter permanente,
que unird también espiritual, moral y materialmente a nuestra gran familia, para que
podamos repetir, como los antiguos iberos “Uno para todos y todos para uno” Y na-
da mas. Queda clausurado el Primer Congreso Iberoamericano de Aeronautica”.

DE LA OPERATIVIDAD Y OTROS ASPECTOS
DEL CONVENIO IBEROAMERICANO

En octubre del afio 1926 todos los asuntos relacionados con la aviacion civil esta-
ban siendo gestionados por la Seccion de Aeronautica Civil afecta al Ministerio de
Trabajo', basandose para ello en lo legislado en el Decreto Ley de 25 de noviembre
de 1919; un decreto del que oficialmente se dijo estaba inspirado en el C.1.N.A. pero
que, como hemos visto reiteradamente, en realidad habia sido literalmente copiado
hasta tal punto, que en algunos documentos oficiales se utilizo la expresion calcado.

Al hacer suyo Espana el Convenio Internacional de Navegacion Aérea de Paris
se encontrd, al menos en teoria, con una excelente herramienta legal que le permi-
tia situarse a un nivel tecnico y operativo identico al resto de los paises firmantes
del C.I.N.A., naturalmente salvando las diferencias que se pudieran producir por
causas ajenas a la bondad del propio convenio; como pudieron ser el presupuesto
asignado, la capacidad de organizacion, la competencia del personal, etc. De he-
cho Espaha, que conté siempre con muy buenos profesionales en los puestos di-
rectivos y ejecutivos, encontré pronto una especie de buen tono operativo, obte-
niendo resultados muy dignos en aquélla época.

En este escenario se llegd a la celebracion del Convenio Iberoamericano en octu-
bre de 1926. Este Convenio, como dejo meridianamente claro el ministro Yanguas
al abrir la sesion del miércoles dia 27, “se inspira fundamentalmente en el Interna-
cional denominado C.I.N.A”, lo que seria corroborado pocos minutos después por
Cardenas al advertir a los congresistas, que el Convenio objeto de estudio y trabajo
estaba calcado en el del C.I.N.A. por lo que se trataba solamente de analizar cinco
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articulos concretbs para mejorarlos y adaptarlos a las necesidades de los paises
concurrentes. Es tan contundente la exposicion de intenciones que practicamente
no deja lugar para el comentario.

Pero hay un hecho que se repitié y merece ser destacado. Se trata de la similitud
que existe entre el procedimiento seguido para la firma del Convenio Iberoamerica-
no'en 1926 y el seguido en la promulgacion del Real Decreto de 25 de noviembre
de 1919, coincidiendo en que ambos tuvieron un mismo modelo que fue copiado; el
Convenio Internacional de Navegacion Aérea de Paris. Esta circunstancia permite
deducir que el Convenio Iberoamericano no se justificaba por razones de caracter
operativo. Otra cosa es que las motivaciones fueran politicas.

Concluyendo, desde el punto de vista profesional y técnico se puede afirmar que la
entrada en vigor del Convenio Iberoamericano de Navegacion Aérea de octubre de
1926 no representé un cambio sustancial en cuanto a los procedimientos de las ope-
raciones aéreas en general, ni en cuanto a las actividades administrativas se refiere.

EXTINCION

El Convenio Iberoamericano de Navegacion Aérea estuvo vigente ocho afos hasta
que la Gaceta de Madrid de 22 de noviembre de 1934 publicé la siguiente disposicion:

El Presidente de la Republica Espanola.
A todos los que la presente vieren y entendieren, sabed:
Que las Cortes han decretado y sancionado la siguiente

LEY

Articulo 12.- Se aprueba la adhesion de Espafia al Convenio de Navegacion Aé-
rea, firmado en Paris el 13 de octubre de 1919, conforma a las revisiones verifica-
das en dicho Pacto Internacional por los Protocolos de 27 de octubre de 1922, 30
de junio de 1923 y 15 de junio y 11 de diciembre de 1929.

Articulo 22.- El Convenio de Paris revisado por los Protocolos mencionados en el
articulo anterior sustituira al Convenio |Iberoamericano de Navegacion Aérea que
se firmé en Madrid el 12 de noviembre de 1926 y a los demas Convenios generales
de Navegacion Aérea concertados por Espafia con los paises que hayan aceptado
o acepten el primero de dichos Pactos.

Por tanto,

Mando a todos los ciudadanos que coadyuven al cumplimiento de esta Ley, asi
como a todos los Tribunales y Autoridades que la hagan cumplir.

Madrid, a 14 de noviembre de 1934.- Niceto Alcala-Zamora y Torres.- El ministro
de Estado, Ricardo Samper Ibdriez.

En definitiva, en octubre de 1919 se firmo el Convenio Internacional de Navegacion
Aérea (C.I.N.A.); en noviembre del mismo ano Espana emitié un Real Decreto regu-
lando la Navegacion Aérea Civil reconociendo que era una copia literal del C.I.N.A_;
en 1926 se firmo el Convenio Iberoamericano de Navegacion Aéra, que era también
un calco del C.I.N.A y finalmente la Ley de 14 de noviembre de 1934, que anulé todo
lo anterior al adherirse al C.I.N.A., cerro el circulo para volver al punto de partida. Es
decir, esta Ley lo cambiaba radicalmente todo para que todo siguiera igual.

CONSIDERACIONES FINALES

En los ocho anos que se mantuvo vigente el Convenio Iberoamericano de Navega-
cién Aérea, fue soporte legal de las operaciones aéreas en Espana, existiendo canti-
dades ingentes de pruebas y documentos por los que se aprecia perfectamente como
se procedia en la practica basandose en el citado Convenio por lo que, en ese sentido
fue util. Sin embargo, y siempre desde el punto de vista de las operaciones, hay que
sehalar que en el ano 26 cuando Espana ya disponia de un instrumento legal practica-
mente idéntico, como era el Decreto Ley para la Regulacién de la Navegacion Aérea
Civil de 25 de noviembre de 1919, el Convenio Iberoamericano no era en absoluto ne-
cesario ni estaba justificado-

El rendimiento que produjo el vuelo del Plus Ultra, medido en términos de triunfo
obtenido, hazafa realizada y popularidad a nivel mundial, fue enorme y probable-
mente muy superior a lo gue los mandos podian prever cuando lo autorizaron. Ade-
mas hay que contabilizar, como valores afadidos, los que se derivaron de la eclo-
sion de un nuevo concepto de lo iberoamericano (el Iberoamericanismo) y el senti-
miento de admiracion y empatia de ambito internacional que la hazana despertd,
favoreciendo notablemente las relaciones internacionales. No cabe duda de que
Gobierno supo detectar, interpretar y valorar adecuadamente estos indicadores y
actuar en consecuencia, ordenando una reaccion rapida y bien dirigida.

En poco menos de un mes se decidio la celebracion del Congreso y la seleccion
del personal que habria de organizarlo y dirigirlo, siendo muy significativo el hecho
de que la presidencia del Congreso recayera en un politico de la talla y el prestigio
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Talones tipicos justificantes del pago de unas
tasas en la tramitacion de una licencia del pilo-
to Felipe Coutier en el afio 1920 en el Ministe-
rio de Fomento. Foto archivo del autor.



Recepcion en el Ministerio de Estado (hoy Exterio-
res). Los congresistas con el Rey v la pridctica tota-
lidad del Gobierno el dia 27 de octubre de 1926.
Foto archivo del autor por gentileza de José M*
Yanguas.

Reproduccion del primer certificado de matricu-
la de aeronave emitido en Espania por el Minis-
terio de Fomento el 28 de febrero de 1920. Foto
archivo del autor por gentileza del campedn de
acrobacia José Ramén Alonso.

del ministro de Estado Yanguas, y la direccion de la Comision Organizadora en el
experimentado diplomatico Cardenas. La inclusion, en lo que pudiéramos denomi-
nar equipo tecnico, de figuras tan importantes de la aviacion espafola como Cardo-
na, Gomez Lucia, Herrera, Kindelan, Navarro, de las Penas, Pérez Seoane y otros,
al no tener este equipo una funcion practica, fue un auténtico lujo puesto que como
dijo Yanguas “sdlo se trataba de copiar el C.I.N.A., un convenio al que habia que
reconocer la valiosa aportacion técnica de su contenido’.

La puesta en escena y el desarrollo del Congreso constituyo un evidente éxito
politico, enmarcandose este acontecimiento en el que puede ser considerado como
bienio de oro de la Dictadura, anos 1925 y 1926. El acto de clausura contoé con la
presencia de la practica totalidad de los ministros y la del general Primo de Rivera,
qgue pronuncio un breve discurso de despedida sin ocultar su satisfaccion por el de-
sarrollo del Congreso.

En el ano 1928 se habian anotado las ratificaciones de México, Paraguay y las
Republicas Argentina y Dominicana sin que haya constancia, en la documentacion
del Consejo Superior de Aeronautica que se ha podido consultar, de otras ratifica-
ciones y/o adhesiones al Convenio. Por otra parte tampoco se han podido localizar
las actas de posibles reuniones de la Comision del Convenio (el érgano vivo) que
quedo constituido al aprobarse el articulo 34. Desde este nivel de la investigacion y
a menos que con el tiempo afloren otros documentos, todo induce a pensar que, en
este terreno, el Convenio Iberoamericano no alcanzé el ambicioso objetivo del Go-
bierno que planted con toda claridad el ministro Yanguas al expresar “su esperanza
de que el Convenio llegara a cristalizar en una coordinacion universal’.
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No quisiera terminar sin comentar una de las recomendaciones que se hicieron al
término del Congreso, que si bien podria parecer de interés menor e incluso relati-
vamente ajena a los objetivos fundamentales del Congreso tiene, en mi opinion,
una gran carga social y un atractivo irresistible; me refiero a la observacion que for-
mulé el representante de Uruguay D. Benjamin F. Medina mostrandose partidario
de revisar y “examinar la conveniencia de suprimir el requisito de sexo masculino
para acceder a los titulos aeronduticos”.

La verdad es que, a pesar de la buena disposicién que se desprende de la con-
testacion del marino Pedro M2 Cardona (del Comité espafol) manifestando que la
propuesta de Uruguay no era sino “reconocer una realidad, pues existian numero-
sas aviadoras por lo gue se veia con gran simpatia la propuesta’; esta simpatia no
se tradujo en un trabajo oficial que abordara seriamente el problema especifico de
la marginacién de la mujer en el campo de la aeronautica. Es evidente que no se
plasmo en una rectificacion de los textos legales, sin embargo algo se movio.

El quince de septiembre de 1928, en el aerédromo de Cuatro Vientos realizo su
vuelo de suelta Maria Bernaldo de Quiros®, convirtiéndose asi en la primera de las
mujeres espanolas en conseguir un titulo de piloto. Su profesor fue el entonces co-
mandante de Infanteria con destino en el Servicio de Aviacién José Rodriguez Diaz
de Lecea®'. A partir de esa fecha hubo otras que siguieron el ejemplo de Maria Ber-
naldo de Quirds (cito de memoria) Pilar SanMiguel Martinez-Campos (Sra. de An-
saldo, Juan Antonio), Conchita Ambrosio, Margot Soriano (Sra. de Ansaldo, José
M2), M2 Josefa Colomer, Dolores Vives, Africa Llamas, Gloria Cuesta y otras.

Es cierto que estas pioneras espafnolas no pasaron del campo de la aviacion de-
portiva, pero ello no resta méritos a su decision, su aficion al vuelo y casi su osadia
al entrar en una actividad que hasta ese momento estaba oficiaimente reservada a
los varones. Tuvieron que pasar muchos afnos para que en Espana se abriera ca-
mino la primera mujer que consiguid un titulo de piloto profesional, siendo ésta la
primera espariola en ejercer el empleo de comandante en vuelos de transporte de
pasajeros; se trata de Bettina Kadner Shilling®.

Pero hubo otras, que estando perfectamente dotadas para el trabajo como piloto
y con una vocacion inmensa, se quedaron en el camino. Me viene a la memoria en
este momento el caso de una excepcional mujer, Ana Sangillao, que habiéndose
sacrificado lo indecible, trabajado muy duro y estando ya muy bien preparada para
acceder al nivel profesional de la linea aérea, tuvo la mala suerte de perder la vida
en un accidente de aviacion; una circunstancia que iguala a todos los pilotos y ante
la que no cabe la discriminacion por sexos.

Como hemos visto, desde el afio 1934 las operaciones aéreas en Espana estu-
vieron regidas por el Convenio Internacional de Navegacion Aérea (C.I.N.A.) vigen-
te desde su firma en Paris el 13 de octubre de 1919, con las revisiones impuestas
por los protocolos de los afios 1922, 23 y 29. Durante la guerra civil los vuelos de
caracter civil, sobre todo en el bando que mantuvo abierta alguna linea con el ex-
tranjero, realizaron sus operaciones con arreglo al C.I.N.A. pero con muchos pro-
blemas y recortes en cuanto a al cumplimiento de los requisitos legales.

Después del conflicto armado, la Direccion General de Aviacion Civil, dependien-
te del Ministerio del Aire, publicé en el afo 1942 unas “Normas sobre Trafico
Aéreo” (Decreto de 30 de diciembre de 1939) en las que, sin copiar totalmente el
C.I.N.A., tomé lo que le convino para regular en materia de matricula de aeronaves,
normativa sobre vigilancia del trafico aéreo, certificados de navegabilidad, libros de
a bordo, luces y sefales y normas para los aviones extranjeros.

Esta penuria en materia de legislacion aeronautica se mantuvo hasta que,
en el ano 1944 Espana fue invitada a participar en la Conferencia Interna-
cional de Aviacién Civil que tuvo lugar en Chicago de 1 de noviembre a 7 de
diciembre. EI Comité espanol estuvo formado por Esteban Terradas, German
Baraibar, coroneles Juan Bono y Francisco Vives, teniente coronel Luis Azca-
rraga, César Gomez Lucia, Ultano Kindelan y Antonio Poch. Pero la investi-
gacion y descripcion de ese apasionante periodo, que obviamente se encuen-
tra fuera de los limites de este trabajo, forzosamente tendra que esperar.
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*Se ha especulado mucho sobre quién ha sido
la primera mujer piloto en Espana llegandose a
decir que “Mar Pepa Colomer fue la primera bar-
celonesa, catalana y espanola en obtener el titulo
de piloto”. Sin embargo, la extraordinaria mujer
que es Mari Pepa Colomer, viuda del gran avia-
dor Joseé M?® Carreras Dexeus, a la que tengo el
henor de conocer y haber visitado en dos ocasio-
nes en su residencia cerca del aerédromo de
Gatwik, no fue la primera. También hay que decir
que esta precision no resta en absoluto méritos a
su excepcional trayectoria como. persona ni como
piloto, en tiempos muy dificiles en general para
todas las mujeres y en particular para ella.

En cuanto a ia primera mujer piloto fue la pari-
sina, nacida el 22 de agosto de 1884, Elise Dero-
che. Bailarina y actriz, realizo el curso de piloto
en Chélons el mes de octubre de 1909 y obtuvo
el titulo de piloto (brevet de pilote aviateur n® 35)
el 8 de marzo de 1910. En aviacion utilizé el seu-
dénimo de Baronesa de Laroche sufriendo, el 8
de julio de 1910, un grave accidente en el curso
del meeting de Reims. Esta auténtica pionera de
la aviacion siguié volando hasta que, en julio de
1919, se matd en accidente de aeroplano.

“'El piloto militar José Rodriguez Diaz de Le-
cea hacia también, en su tiempo libre, horas co-
mo instructor en el Aero Club. Es el mismo piloto
que popularizd, por aquellas fechas, la caza del
avularda con avion que consistia bien en levan-
tarla desde el suelo con un pasada o, localizada
una bandada en vuelo, aislar a una de ellas y per-
seguiria con el avién hasta que asustada y practi-
camente reventada, caia al suelo. La avis tarda,
llamada asi por lo pesado de su vuelo, es un ave
gruiforme de cuerpo grueso, de color rojo man-
chado de negro y de vuelo bajo y pesado, muy
abundante en Espana.

Mas conocido como Lecea es también el piloto
que mandaba, al inicio de la guerra civil, el aeré-
dromo de San Fernando (Salamanca). Fue nom-
brade Ministro del Aire durante el periodo 25-2-
1957 / 10-7-1962.

“Bettina Kadner ha demostrado, desde que se
hizo piloto, una gran vocacion y una capacidad
sin limites tanto para el vuelo en si, como para ir
salvando las trabas de tipo administrativo que
fueron apareciendo en su camino, aunque tam-
bién hay que resenar que, como ha manifestado,
nunca se sintié menospreciada ni tuve problemas
en su trato personal con los companeros pilotos.
Su acceso a las lineas aéreas se produjo en la
compania charter Spantax hasta que en el afio
1987 decidi¢ pasarse a lberia donde, desde hace
cuatro anos, vuela con el empleo de comandante.

En la actualidad, segun la relacion ordenada
del personal de vuelo cerrada al 31 de diciembre
de 2001, solamente la compaiiia Iberia tiene con-
tratadas 50 mujeres, a las que hay que sumar un
buen nimero de mujeres piloto que prestan su
servicio en el resto de las companias..

—Acedo Colunga, Felipe. Derecho Aéreo.

—Amador y Carrandi. E/ dominio at-

mosférico. Salamanca 1912.

—Bravo Navarro, Martin. E/ coman-

dante de aeronave.Régimen.....

—Calatayud Ortiza. Antonio La condi-
cion juridica del espacio aéreo. Va-
lencia 1913.

-D.G.A.C. Normas sobre trafico

aéreo. Madrid 1942.

—Gay de Montella, R. Las Leyes de la

Aeronautica. Barcelona 1929.

—Henry-Colianier. André Droit Aérien-

ne. Paris 1929.

—Jover Zamora. J.M. Historia de Espana.

Barcelona 1987.
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—Maura A. y Melchor. Por gué cayo

Alfonso XIII. Madrid 1948.

—-Fernandez-Almagro Ruiz Ferry, R.
Anuario Espafiol de Aerondutica
1932-1933. Anuario Espanol de Ae-
rondutica 1933-1934.

—~Seco Serrano, Carlos. Militarismo y

civilismo. Madrid 1984.

~William H. Longyard. Who is Who in

Aviation History. U.K. 1994,

Periddicos

—ABC (Afios 1907-1913)

—Diario Universal (Agosto 1914)

—New York Herald (Junio 1910)

Revistas

—-Aérea (1926-1927)

—L * Aérophile (1909-1910)
—Aeronautica y Astronautica (Completa)
—Aeroplano (Completa)

—-Blanco y Negro (1906-1925)
—Espana Automavil (1926)

—Estampa (1928)

—Heraldo Deportivo (1926-1927)

—L Année Aéronautique (1926-27 y
1929-30)

—Mundo Grafico (1908-1912)

—Nuevo Mundo (1908-1912)

Archivos y bibliotecas

—AENA. Indice legislativo 1998.
—Aero Club de Francia. Paris.
—Anuario de Aeronautica 1929.. Direc-

cion Gral. de Naveg. Aérea y Trans-
portes.

—Consejo Superior de Aeronautica.
Memoria Anual 1927-1928.
—Ministerio del Aire. Archivo Historico,
Villaviciosa de Odon, Madrid.
—Biblioteca del Cuartel General, Ma-
drid.

—Ministerio de Asuntos Exteriores. Ar-
chivo, Madrid.

—Ministerio de Marina. Archivo-Mu-
seo, El Viso del Marques (C.Real).
-U.S. Government. International Civil
Aviation Conference, Chicago,
—lllinois, November 1-December 7,
1944.





