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LA CORARA ve AVTACTER.

dlegada al aeropuerto Rancho Boyeros, de la Habana, del primer avién de la “Iberia” que
inauguré la linea aérea del Caribe.

Por LUIS TAPIA SALINAS
Comandante Auditor del Aire.

(Segundo premio de Temas Generales del Sexto Concurso de Articulos )

El dia 6 de mayo de 1947 tiene lugar en
Montreal (Canadé4) la primera Asamblea de
la Organizacién de la Aviacién Civil Inter-
nacional, y siete dias mds larde, en la ter-
cera sesion plenaria celebrada, es aprobada
la enmienda al Convenio de Chicago (articu-
lo 93 bis) que habria de llevar, como conse-
cuencia, la expulsién de Espafia de la
0. A. C. L. y su tedrico apartamiento de los
asuntos de la navegacion aérea mundial.

Ahora bien, este acto, que al fin y al cabo
no fué mas que la aplicacion a la Aviacion
de lo que de una manera general venia cons-
tituyendo la gran ofensiva politica interna-
cional desarrollada conlra Espafia en la
O. N. U. por un delerminado ntimero de
paises, mis obedienles a los dictados del co-
munismo y de la masoneria que a sus pro-
pios intereses, ;qué valor ha tenido para el
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desenvolvimienlo de nuestras relaciones aé-
reas internacionales y para la creciente am-
plitud de nuestra Aviacién civil y comer-
cial? ySe ha conseguido, en efecto, aislar a
Espaiia del trafico aéreo mundial?

En nuestra opinién, y esto es lo que lra-
tamos de demostrar, este apartamiento que
hemos sufrido del Organismo Inlernacional
de la Aviacién Civil no ha dado los resulta-
dos que los elementos promotores de tal me-
dida parecian desear. .

La Geografia y la Ilistoria no pueden im-
provisarse, y, pese a todos los fundamentos
de orden polilico, la posicién de Espafia en
el cuadro de las rutas aéreas inlernacionales
no es suscepltible en modo alguno de desco-
nocerse u olvidarse.

La Peninsula Ibérica, extremo occidental
de Europa, el viejo continente cargado de
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historia y necesidades, se extiende hacia
América, la joven tierra llena de deseos y
promesas; es puente obligado hacia el Afri-
ca, futuro depésito y filén de toda clase de
recursos, y ocupa en la entrada al Medite-
rraneo un lugar en el camino obligado en-
tre la cultura, cuna de la civilizacién repre-
sentada por este mar, y la atrevida era at6-
mica del Atlantico. Cualquier sitio de la es-
fera terrestre puede ser el centro desde el
punto de vista geométrico, pero pocos seran
los que con Espafia compartan esta posicién,
equidistante e intermedia entre los paises y
rutas que representan una mayor importan-
cia econémica, cultural y estratégica.

Parecia consecuencia logica y obligada
que, decretada la expulsién de Espaiia de
la 0. A. C. 1., los Estados miembros de la
misma, y muy especialmente los que vota-
ron a favor de dicha medida, se abstendrian
de entablar relaciones con aquélla en ma-
teria aérea. Pero en politica, y éste es, al fin
y al cabo, el alcance de tal resolucién, todo
estd, al parecer, permitido, y aquellos pai-
_ ses que para sus conveniencias considera-
ron precisa una colaboracién aérea con Es-
pafia, se apresuraron a concertar convenios
o acuerdos, poniendo en praclica algunos
de ellos el viejo y clasico refrdn de “una
vela a Dios y otra al diablo”, que les asegu-
rasen la utilizacion de nuestras instalacio-
nes aéreas.y les proporcionaran incluso en
algunos casos el flele preciso en pasajeros
y mercancias para completar la capacidad
de sus aviones, obteniendo asi un transpor-
te remunerador de sus largos viajes.

No descubrimos nada nuevo al afirmar
que desde antes de ferminar las hostilida-
des de la segunda guerra mundial venian
preparandose los Estados més poderosos en
materia aérea para lanzarse a una auténti-
ca carrera de “lineas y rutas aéreas”, adop-
tando actitudes que habian luego de cris-
talizar en las famosas “lesis en presencia”
mantenidas por distintas Delegaciones en
la Conferencia de Chicago. Los Estados Uni-
dos de América, que tenian el grave pro-
blema de una superabundancia de mate-
rial, pero una escasez de bases y puntos de
apoyo en las distintas partes del mundo, se

apresuraron a obtener las ayudas necesa-
rias de dos formas distintas: la primera,
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por medio de acuerdos bilaterales, y la se-
gunda, interesindose econémicamente em
distintas empresas aéreas mundiales.

De todos es sabido que, no obstante los:
anexos al Convenio de Chicago de 1944, re-
ferentes a la aprobacién de las llamadas
“libertades del aire” (1), desde que los Es-
tados Unidos denunciaron la firma del acuer-
do de las cinco libertades, que tan poco éxi-
to tuvo entre los paises que acudieron a di-
cha Conferencia, se impuso la denomina-
da politica de los tratados bilaterales, en la
que el acuerdo de las Bermudas (Gran Bre-
tafla-Estados Unidos) tuvo tanta repercu-
sion.

Mas de cuarenta tratados aéreos tienen los.
Estados Unidos firmados con otros tanlos.
paises que le aseguran un trafico normal en
todo el mundo, y, por si esto no fuera sufi-
ciente, distintas cantidades de capilal de di-
cho pais, directamente o por medio de sus
principales compaiiias T. W. A. y P. A. A,
estan actualmenle invertidos en las siguien-
tes Empresas de navegacién aérea:

China National Aviation Corporation.

Pan American-Grace Airways, Inc.

Exprex Aéreo Inter Americano de Cuba.

Intercontinental Hotels Corporalion.

Uraba. Medellin and Central Airways Inc.

Aerovias Guest.

Bahamas Airways, Ltd.

Compaififa de Aviacibn Pan Americuna
Argentina.

Pan American Air Ferries.

Pan American Airports Corporation.

(1) Estan incluidas en los apéndices Iy v
al Convenio de Chicago de 1944.

El 1l o “Convenio relativo al transito de los
servicios aéreos internacionales” comprende las
libertades de: 1) Volar sobre un territorio sin
aterrizar, y 2) Aterrizar para fines no comer-
ciales.

El IV o “Convenio sobre transporte aéreo in-
ternacional” contiene, ademas de las liberta-
des 1) y 2) anteriores, las de: 3) Desembarcar
pasajeros, mercancia y correo tomados en el
Estado de 1a nacionalidad de la aeronave. 4) To-
mar pasajeros, mercancia y correo destinados.
al Estado d« la nacionalidad de la aeronave, ¥
5) Tomar o desembarcar pasajeros, mercanci:
y correo entre dos Estados cualesquiera de ia
ruta aérea.
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Pan American Airways-Africa.

Pan American Airways Sales Corporalion.

Sociedade Aeroportos Pan Americana de
Macao.

N. V. Surinaamsche Luchthaven Exploila-
‘tie Maalschappij.

Hawaiian Airlines.

(Greek Airline.

Linee Aeree Ilaliane.

Iranian Airways.

Philippine Airlines.

Ethiopian Airlines.

‘Saudi Arabian Airlines.

Lloyd Aéreo Boliviano.

Aerovias Brasil.

Panair do Brasil.

Aerovias Nacionales de Colcmbia.

Aerovias Venezolanas.

T. A. C. A. de Venezuela.

Compaifiia Cubana de A+acion,

Compailia Dominicana de Aviacién.

T. A. C. A. Centro Americana,

British Caribbean Airways.

Caribbean Atlantic Airlines.

Lineas Aéreas Coslarricenses.

Servicio Aéreo de Honduras.

Lineas Aéreas de Nicaragua.

Compaifiia Panamefia de Aviacién.

Aeronaves de México.

Compaiiia Mexicana de Aviacion.

Lineas Aéreas Mexicanas.

Frente a esta politica aérea, que refleja,
al fin y al cabo, el enorme poderio y avan-
ce que los Eslados Unidos poseen en esla
rama de las actividades humanas, jcudl es
o ha de ser la conducta de los paises que,
como el nueslro, poseen un modesto des-
arrollo de la Aviacion comercial?

Es sencillamente curioso el hecho de jque
expulsada Espaiia de la O. A. C. L, acusada
de un totalitarismo inexistente, sea en rea-
lidad uno de los paises mas liberales y con-
descendienles en maleria aérea internacio-
nal. Todas nuestras instalaciones y servi-
cios aéreos se encuentran siempre a dispo-
sicidn de cualquier Compaiiia, con indepen-
dencia de su nacionalidad. Autorizaciones de
explotacion son concedidas por el Organis-
mo rector de nuestra Aviacién Civil a Empre-
sas aéreas extranjeras sin reciprocidad en los
servicios por parte de Compaiflias espafiolas,
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e incluso se permile el establecimiento de
lineas aéreas internacionales en compelen-
cia con la Compaififa monopolizadora “Ilbe-
ria”. ;Puede, pues acusirsenos de imperia-
lismo aéreo?

Por olra parle, ;jes que desde 1947, en que
tuvo lugar aquella injusta medida contra Es-
pafia, han disminuido los servicios aéreos
extranjeros en nuestro pais? Muy por el con-
trario: de una forma u otra, con ligeras sus-
pensiones o inmediatas perspectivas, las si-
guientes grandes Compaiiias tienen (han te-
nido o han de tener de una manera inme-
diata) establecidas rutas aéreas con nues-
tro pais:

Transportes Aéreos Portugueses (T. A. P.).

Air France.

Air Maroe.

Air Algerie.

Air Atlas.

Aigle Azur.

Societe Anonyme Belge D'Exploitation de
la Navigation Aerienne (SABENA).

Swissair.

K. L. M.

Linee Aeree Italiane (L. A. L).

Avio Linee Italiane (A. L. L.).

A. B. Aerotransport (A. B. A.).

Scandinavian Air Lines System (S. A. S.).

Bristish European Airways (B. E. A.).

Transcontinental Western Air (T. W. A.).

Pan American World Airways (P. A. A.).

Panair do Brasil.

Compaifiia Cubana de Aviacién.

Aerovias Cubanas Internacionales.

Aerovias Guest,

Compaiiia Aérea Venezolana.

Flota Aérea Mercante Argentina (FAMA.).

Philippines Air Lines (P. A. L.).

En olras palabras: Portugal, Francia, Ila-
lia, Suiza, Holanda, Gran Bretaiia, Suecia,
Estados Unidos, Brasil, Argenlina, Bélgica,
Cuba, México, Venezuela y Filipinas se en-
cuentran interesados en el {rafico aéreo es-
pafiol a través de distintas empresas de li-
neas aéreas.

Espaifia, que poco antes del Convenio de
Chicago habia inaugurado la politica aérea
de los tratados parliculares, continta fiel a
sus principios, realizando acuerdos aéreos
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con los principales paises, y asi tienen lugar
los celebrados con (2):

Portugal, el 31 de marzo de 1947.

Suiza, el 17 de julio de 1946.

Holanda, el 8 de octubre de 1948.
Eslados Unidos, el 2 de diciembre de 1944.
Argentina, s

Inglaterra, el 3 de octubre de 1944.
Francia, el 23 de agoslo de 1948.

Brasil, el 28 de noviembre de 1949.

El régimen por el cual funcionan en Es-
pafia las Compaififas de lineas aéreas perte-
necientes a Estados con los que no existen
acuerdos aéreos es el de simples auloriza-
ciones dadas por el Gobierno a través de la
Direccién General de Aviacién Civil a deler-
minadas Compaiiias para explotar, general-
mente en via de ensayo, una determinada
rula, . aulorizaciones que se prorrogan en
tanto se llega a una méas completa regula-
cién del trafico aéreo.

(Cudles son, pues, en definitiva, los prin-
cipios que inspiran la politica aérea espa-
fiola en el aspecto internacional? Creemos
sinceramente que los que a lo largo de los
ultimos seis afios se vienen desarrollando,
Y que se basan, mas o menos, en los siguien-
tes postulados:

Acuerdos aéreos bilaterales.

Aunque anteriormente nos hemos referi-
do a este aspecto, queremos destacar, sin em-
bargo, el hecho de que nuestra politica aérea
sobre dicho punto marcha a la cabeza de la
evolucion que desde la Conferencia de Chi-
cago se viene produciendo en el terreno de
los tratados sobre Ia materia. Si ya con nues-
tro acuerdo con los Estados Unidos de 1944
fuimos precursores del otorgamiento de la
quinta libertad del aire, aceptada después
por el Convenio de Chicago, en olros suce-
sivos firmados con distintos paises hemos
adaptado aquella postura a las més moder-
nas tesis de: compensacién, reparto de tra-
fico, recomendacién de Ginebra de 1948, et-
cétera, para iniciar en el tralado de La Toja
(firmado con Francia en agosto de 1948) lo
que ha merecido el calificativo de “nuevo

(2) Otros Convenios posteriores se han cele-
brado o son inminentes con Argentina, [talia,
Holanda, Suecia y Estados Unidos, pero no los
citamos o por no estar aun ratificados o por
un elemental sentido de discrecion.
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tipo de acuerdo (3), por inspirarse en los si-
guientes principios:

A) Extensién del acuerdo al conjunto de-
relaciones aéreas civiles enlre los paises in-
leresados, cuando los acuerdos anleriores se-
limitaban a los “lransporles regulares”.

B) Division de las relaciones aéreas en
dos grandes calegorias: Servicios comercia-
les, tratados y ofros transporles aéreos (irre-
gulares), y

C) Régimen especial para los servicios de-
vecindad entre los dos paises, que por pri-
mera vez figura como c¢liusula en los Tra-
tados aéreos.

Mantenimiento de lineas aéreas de interés
internacional.

A través de la Compaiiia Iberia ha sos-
tenido el Estado espafiol una serie de servi--
cios aéreos, no obstante las dificultades de-
escasez de malerial volante, que responden
a los intereses y al prestigio de nuestro nais.
en relacién con otras naciones, y que aun-
que en algunos casos no den el rendimiento-
econémico suficiente para remunerar su ex-
plotacién (4), suponen el mantenimiento de-
la presencia de nuestras aeronaves en luga-
res de interés para el trafico aéreo mundial..

En la mayoria de los casos, sin embargo,.
no s6lo compensa el servicio en el terreno.
econémico, sino que constituye un marca-
do triunfo en la competencia con otras Com-
paiiias aéreas. Tal es el caso, por ejemplo,.
de la linea Espafia-Buenos Aires, que ser-
vida desde la Peninsula por varias Empre-
sas afreas ha supuesto para la Iberia en el
Gltimo afio de 1949 un coeficiente de utili-
zacién del 70,9 por 100 en los 1.103.550 ki-
I6metros realizados, y que constituye su ma-
yor rendimientc en lineas internacionales.

Claro es que las reslantes cifras obteni-
das en el trafico internacional se ven sobra-
damente compensadas con las del nacional,
dando un fotal francamente favorable que
hace de la Compaiiia Tberia una de las es-
casas que oblienen beneficios enlre las Jdel
mundo enlero.

(3) De esta forma se ha tildado el referido
tratado por el Instituto Francés de Transporte
Aéreo on su Note de Travail nim. 156, corres-
pondiente a abril de 1949.

(4) Tal es, por ejemplo, la linea Barcelona-
Ginebra, cuyo rendimiento en 1949 ha sido ran.
solo del 18,8 por 100.
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Insertamos en esta pagina algunos grafi-
cos que conlirman lo expresado y que de-
mueslran bien claramente el conslanle -
mento de nuesiro lrafico aéreo en el exlr -
jero.

Facilitacion de la navegacion aérea mundial.

Poco hemos de decir sobre esta malerix,
que nos llevarfa lejos de nuesiro tema, per)
el enorme esfuerzo desarrollado en nuestro
pais por las Direcciones Generales de Aero-
puertos, Proleccion de Vuelo y Aviacién
Civil, son bien conocidos de los que se hi-
yan interesados en la aeronaulica, e indi-
can claramente la enorme importancia que
en Iispafia se ha dado a las inslalaciones
bésicas para la navegacién aérea. A los da-
tos de dichas Direcciones Generales y sus
Servicios nos remitimos, y aunque no he-
mos de exponerlos en esle momento, si que-
remos, en cambio, mencionar las consea -uen-
cias de esta politica, que no han sido rtris

PORCENTANE D81 TRASCD
INTERRACIONAL DF L4
COMPARIA IBERIA
e, 78% >
O mwee sacrenn
1.047

W rrramaciona

1948

™\

EIOMETROS WOLASOS POR L4
COMPALA IBERIA £ LamEnds iy
TERDACIONALES

que el aumento constante de nuestro trafico
aéreo en los llimos afios, como se demues-
tra por los dalos que exponemos (5).

19490

tgar
I 948
1949

Promulgacion de una legislacion aérea eficaz.

No nos referimos, naturalmente, al ciimu-
lo de disposiciones que para el buen ordena-
miento del trafico comercial se han promul-
gado en nuestra Palria, ni tampoco al C6di-
go de Navegacion Aérea, que se esta en estos
momenlos elaborando. La mayoria de aqué-
llas constiluye una normal y corriente regu-
lacién de los distintos problemas que van

(5) Aunque estos datos proceden de las esta-
disticas oficiales, dada la fecha en que se¢ han
obtenido estan sujetos a revision, cuyo resul-
tado puede suponer alguna pequefia variacion
para el momento actual.
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MLRONMVES QUE HAN UTILIZADO NWUESTROS AERCPUERTOS
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presenlindose. Las que merecen nuestra.
atencion son las que suponen una repercu-
sién en nueslras relaciones aéreas interna-
cionales y que definen el conlenido de una
auténtlica polilica en la materia, inspirada
en los dos posltulados firmes de: Defensa
de nueslros propios intereses aeronauticos y
consideracion a los que representa el trafi-
co inlernacional y las necesidades de la na--
vegacion aérea mundial, Esta labor realiza-
da resulla lamentablemenle desconocida en
la_mayoria de los paises, que ignoran asi
nuestro enorme avance, y, sobre todo, los.
principios modernos que inspiran esta le-
gislacion aérea (6).

(6) Para subsanar en lo posible esta omi--

sién ha sido creada en el Instituto Francisco
de Vitoria, del Consejo Superior de Investiga-
ciones Cientificas, de acuerdo con el Ministe-
rio del Aire, una Seccién de Derecho Aeroniu-
tico que mantendra con el extranjero el con--
tacto preciso a dichos fines.
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Imposible seria, por razones de espacio,
enumerar siquiera las disposiciones a que
nos referimos; valgan como ejemplo, entre
los mas importantes:

Decreto de 12 de julio de 1946 aulorizan-
do el trafico irregular de aeronaves extran-
jeras en Espafia.

Orden de 21 de febrero de 1947 dictando
normas para la importacién y exportacién
temporal de aeronaves de turismo.

Decreto de 3 de mayo de 1946 relativo a la
ordenacién del trafico aéreo de exportacion,
imporlacién y transilo.

Orden de 27 de sepliembre de 1948 per-
mitiendo la importacion temporal de aero-
naves particulares con “carnels de passa-
jes".

Decreto de 18 de abril de 1947 aulorizan-
do la participacién de capital exiranjero en
las Empresas nacionales de trafico aéreo
irregular.

Orden de 22 de julio de 1948 sobre la trans-
ferencia de divisas a favor de Compaiiiis
-aéreas extranjeras.

Orden de 14 de julio de 1946 establecien-
do las tarifas de los distintos servicios de
los aeropuertos.

Etlcétera, etcétera.
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Conclusiones.

Ha quedado, en definitiva, a nuestro Jui-
cio, suficientemente demostrada la existen-
cia de estos dos principios:

1> El apartamiento de Espafia de la
0. A. C. L., y, en su consecuencia, de la co-
laboracién aérea internacional, no ha su-
puesto en modo alguno un infranqueable
obstaculo para nuestro desarrollo aeronau-
tico, por lo que tal medida ha resullado ineti-
caz y, en definitiva, contraproducente para
el desenvolvimiento del trafico aéreo en nna
determinada &rea mundial, ¥

2° La actitud y conducla de Espaifia, des-
de el punto de visla aéreo, no es en modo
alguno merecedora de la persistencia de tal
medida.

Por ello confiamos en que un dia no le-
jano nueslra razén y esfuerzos seran debi-
damente comprendidos y traerdn, como con-
secuencia légica, la reintegracion de Espa-
fia en el concierto aéreo mundial, y, concre-
tamente, su reingreso en la 0. A. C. 1., de
donde jaméas debimos de salir, y aunqu: los
términos de la resolucién por la que se nos
impuso tal medida son duros y dificiles de
soslayar, cuando se posee un legitimo amor
propio y dignidad, de los que estamos orgu-
llosos; esperemos que cuando llegue ese mo-
mento los politicos, duchos en estas lides,
puedan encontrar la férmula que aune los
intereses y conveniencia de todos.
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