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Resumen 
 
La década de 1940 fue especialmente compleja en las relaciones internacionales de España, 
debido a la instauración del régimen del general Franco surgido tras la Guerra Civil. En el ámbito 
del transporte aéreo, y teniendo la creación de la Organización de Aviación Civil Internacional, 
OACI, como telón de fondo, los intereses económicos de Estados Unidos y del resto de los países 
Aliados, implantaron un doble ámbito de relaciones con España. Por un lado, el rechazo político 
internacional al régimen de Franco promovió la expulsión de la OACI y el cierre de fronteras, y 
otro, los intereses económicos de las compañías aéreas, respaldadas por sus respectivos 
gobiernos, trabajaron intensamente por establecer líneas aéreas con España. 
Como un apéndice de la firma del Convenio de Chicago por parte de España, surgió en nuestro 
país la regulación del transporte aéreo no regular, que sería fundamental en el desarrollo del 
transporte aéreo de las décadas siguientes. 
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Abstract 
 
The 1940s were particularly complex in Spain's international relations, due to the establishment of 
General Franco's regime that emerged after the Civil War. In the field of air transport, and against 
the backdrop of the creation of the International Civil Aviation Organisation (ICAO), the economic 
interests of the United States and the rest of the allied countries established a double scope of 
relations with Spain. On the one hand, the international political rejection of the airlines, backed by 
their respective governments, worked intensely to establish airlines with Spain. 
As an appendix to the signing of the Chicago Convention by Spain, the regulation of non-
scheduled air transport emerged in our country, which would be fundamental in the development 
of air transport in the following decades. 
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España, la OACI y el transporte aéreo 
Derecho, economía y política internacional 
 
 
Fue en el ámbito del Tratado de Versalles impulsado por la Conferencia de Paz que se celebró en 
París al término de la denominada Gran Guerra, donde vio la luz el primer gran acuerdo 
internacional en materia de derecho aéreo. A la conferencia asistieron 18 Estados, entre ellos 
España. 
Por iniciativa de Francia y con el apoyo de las otras potencias Aliadas, el 13 de octubre de 1919 
se signaba la Convención para la Reglamentación Aérea, de la que derivó la Comisión 
Internacional de Navegación Aérea, CINA, organismo de carácter técnico encargado de emitir las 
recomendaciones oportunas a los Estados miembros para la adaptación de sus marcos 
legislativos a las nuevas necesidades del transporte aéreo. 
La imposición que Francia y demás países ganadores de la Gran Guerra querían aplicar al resto 
de los países europeos, era más que palpable en el articulado del Convenio, especialmente en 
relación con las duras restricciones a Alemania para el desarrollo de la aviación. 
Esta situación conllevó la negativa de algunos países no beligerantes en el conflicto, que se 
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negaron a aceptar las imposiciones galas. 
España lideró una de aquellas negativas, llegando incluso a impulsar un nuevo Convenio 
Internacional, ahora de la mano de los países iberoamericanos que, si bien mantenía las 
directrices técnicas del convenio primigenio de la CINA, modificaba algunos artículos que 
pretendía relegar a un segundo plano el desarrollo de la aviación comercial de nuestro país1. 
El consenso promovido por España, bajo el nombre de Comisión Iberoamericana de Navegación 
Aérea, CIANA, logró su objetivo, y forzó el cambio de posición de Francia, conllevando poco 
tiempo después la unificación de ambos marcos normativos. 
 
 

I. El convenio España-Estados Unidos 
 
En los meses finales de la II Guerra Mundial, la situación geopolítica volvió a repetirse, ahora al 
impulso de los Estados Unidos, que pretendían imponer de facto un marco de libertad de vuelo, 
aprovechando la fortaleza de sus compañías aéreas frente a la debilidad de las compañías 
aéreas europeas, prácticamente desaparecidas durante el conflicto bélico. 
Así, y curiosamente al unísono con la presión que los Aliados ejercieron contra el régimen del 
general Franco durante el transcurso de la guerra por el apoyo que el gobierno español daba a 
Alemania en el suministro de wolframio, Estados Unidos intentó, en la medida de lo posible, 
monopolizar las relaciones aéreas trasatlánticas entre Norteamérica y Europa. 
Dentro de aquel plan se encontraba en un lugar preferente la posibilidad de poder volar a Madrid 
antes de la finalización del conflicto bélico. 
La posición de privilegio de las compañías aéreas norteamericanas era una carta que su 
Gobierno quería rentabilizar al máximo. De este modo, y dejando a un lado las tensiones 
diplomáticas entre España y Estados Unidos por la colaboración del régimen del general Franco 
con la Alemania nazi, el 6 de mayo de 1943 el embajador norteamericano en nuestro país, Carlton 
J.H. Hayes, remitió una carta al ministro de Asuntos Exteriores, Francisco Gómez-Jordana, 
comunicándole el interés de Estados Unidos en extender los vuelos de Nueva York a Lisboa hasta 
Madrid2. 
La petición se produjo durante uno de los periodos de embargo de combustible de aviación a 
nuestro país por parte de los Aliados, que iría de marzo a julio de 1943 y que obligó a la compañía 

 
1 El Convenio Iberoamericano de Navegación Aérea formó parte de la estrategia diplomática de acercamiento del 
gobierno de Primo de Rivera con las repúblicas sudamericanas. 
2 Carlton J. H. Hayes (1882-1964), historiador, profesor de la Universidad de Columbia, católico devoto, fue nombrado 

por el presidente Roosevelt embajador en España de mayo de 1942 a mayo de 1945. Acusado de simpatizar con el 

régimen de Franco, jugó un importante papel en el acercamiento de los Aliados al gobierno español, abogando por la 

diplomacia en contra de llevar al régimen a una situación de ostracismo e incluso promoviendo la subversión. Su política 

fue seguida por el presidente Eisenhower en los años cincuenta. Durante la II Guerra Mundial ayudó a miles de 

refugiados europeos, especialmente judíos, a cruzar España para buscar refugio en el norte de África. 
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aérea Iberia a suspender su actividad aérea.  
El ministro Jordana se comprometió a trasladar la propuesta al general Franco, y ante la insistencia 
del embajador que reiteró su petición en el mes de junio, finalmente le traslado una contestación del 
Gobierno favorable a su propuesta en los últimos días de julio de 1943. Días después, el 8 de 
agosto, Hayes presentó en el Ministerio de Asuntos Exteriores la solicitud de derechos de aterrizaje 
para que su titular la trasladara para su aprobación al Consejo de Ministros. 
El conflicto internacional provocado por el nombramiento de José Paciano Laurel como presidente 
de Filipinas, hizo que la solicitud de derechos de tráfico de Estados Unidos se paralizara, al tiempo 
que se agudizaban las tensiones internacionales de los países democráticos con el gobierno del 
general Franco. 
A mediados del mes de noviembre, el día 18, el Consejo de Ministros autorizó la petición de 
derechos de aterrizaje realizada por Estados Unidos, para cuyo seguimiento se creó una comisión 
presidida por el sr. Gómez Navarro, alto cargo del Ministerio de Asuntos Exteriores. 
La comisión no llegó a iniciar sus trabajos dado que el embajador Hayes planteó al Gobierno 
español la posibilidad del establecimiento de un acuerdo bilateral sobre transporte aéreo entre 
Estados Unidos y España, solicitando la creación de una comisión específica para ello. 
El Gobierno accedió a dicha petición buscando un acercamiento a Estados Unidos, para lo cual el 
ministro de Asuntos Exteriores, por aquel entonces José Félix de Lequerica3, nombró dicha comisión 
el 16 de octubre de 1944, de la que formaron parte Emilio Navascués y Ruiz de Velasco, Germán 
Baráibar y Usandizaga, y Miguel Ruiz Morales, más un representante del Ministerio del Aire y otro 
del Ministerio de Industria y Comercio. Por parte de Estados Unidos se hicieron cargo de las 
negociaciones los diplomáticos George Hearing y Walton Butterworth. 
Los norteamericanos intentaban así adelantarse a los acuerdos de la Conferencia que estaban 
promoviendo con Gran Bretaña y que tendría lugar en Chicago a finales de año, y obtener algunas 
ventajas mediante la firma de un convenio bilateral con España, para lo cual contaban con un 
informe técnico de un equipo de trabajo que había visitado nuestro país en julio de 1944. 
El día 21 de noviembre la delegación americana presentó el borrador del acuerdo y con una 
celeridad inusitada el día 2 de diciembre de 1944 se firmó el Acuerdo Bilateral. 
Dicho acuerdo contemplaba la creación de tres rutas: Nueva York, Lisboa, Madrid, Barcelona, 
Marsella y continuación, y regreso; Nueva York, Lisboa, Madrid, Argel y continuación, y regreso; 
Nueva York (y/o Miami), América del Sur, África Occidental, Villa Cisneros, Sevilla, Madrid, 
Barcelona, París y continuación, y regreso. 

Las empresas de ambos países que volaran dichas rutas operarían en régimen de igualdad, 
regulando el punto de acceso a cada país para la realización de los trámites aduaneros. En el caso 
de España la operación de esos vuelos resultaba de todo modo imposible, dada la complicada 
situación económica por la que atravesaba Iberia en aquellos momentos y la ausencia de la flota de 
aeronaves adecuada. 

 
3 José Félix de Lequerica Erquiza (1890-1963) fue nombrado ministro de Asuntos Exteriores tras el fallecimiento de 
Gómez-Jordana el 11 de agosto de 1944.  
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Como en todos los acuerdos bilaterales de transporte aéreo las empresas designadas serían las 
encargadas de coordinar los horarios, tipos de aeronaves, y demás particularidades del servicio. 
El protocolo del Convenio recogía también la mejora de la pista de Barajas y de los servicios de 
meteorología y control de la circulación aérea españoles. Para esta última mejora la empresa 
norteamericana Air Transport Command, ATC, designada por Estados Unidos para la realización 
“oficialmente” de la línea, se encargaría de la importación de los equipos necesarios, que serían 
posteriormente vendidos al Gobierno español y que contaría con la ayuda de los técnicos 
norteamericanos para su instalación4. 
Al tiempo que se tramitaban los derechos de tráfico de Estados Unidos con España, el 13 de 
septiembre de 1944 el embajador de Estados Unidos en Madrid, entregó en el Ministerio de Asuntos 
Exteriores una carta del presidente norteamericano Franklin D. Roosevelt, invitando al Gobierno 
español a participar en la Conferencia de Chicago, que se celebraría en el mes de noviembre.  
El interés norteamericano por la presencia de nuestro país en Chicago se puso de manifiesto en 
la cena que el día 19 de octubre el embajador Hayes ofreció a los miembros de la delegación 
española antes de viajar a Chicago, a la que asistió el ministro Lequerica. 
 
 

II. La Organización de Aviación Civil Internacional 
 
Como ya hemos apuntado, poco antes de finalizar las hostilidades de la II Guerra Mundial, Estados 
Unidos se lanzó a la explotación de rutas aéreas comerciales, aprovechando la insuficiente 
regulación que la Convención de París de 1919 hacía sobre esta materia. 
Enzarzado en discusiones y conflictos con los miembros de la Commonwealth, para su resolución 
aceptó la propuesta del Reino Unido en celebrar una conferencia internacional sobre el transporte 
aéreo internacional. 
Los prolegómenos de la reunión fueron especialmente tortuosos, baste para ello señalar la 
Operación Quadrant, concebida en Quebec5; la Reunión de las Naciones de la Commonwealth 
celebrada en Londres, donde se expuso el Libro Blanco sobre el Transporte Aéreo británico; la 
Conferencia de Teherán, donde Roosevelt, Churchill y Stalin debatieron el modelo de desarrollo de 

 
4 La designación de la Air Transport Command, ATC, fue comunicada al gobierno español el 19 de febrero de 1945. ATC 

era una empresa dependiente de las Fuerzas Aéreas norteamericanas, creada al inicio de la II Guerra Mundial bajo el 

nombre de Ferrying Command, para el transporte de tropas y de aeronaves desde Estados Unidos a Europa, y que 

posteriormente cambiaría su nombre por el de Troop Carrier Command. El objetivo de la Air Transport Command era 

continuar sus vuelos desde Lisboa a Europa a través de España, realizando probablemente el primero de estos vuelos el 

13 de marzo de 1945, con un Douglas DC-4, que transportó a Madrid al nuevo embajador norteamericano Norman 

Armour. Norman Armour (1887-1982), diplomático, fue embajador en España del 15 de diciembre de 1944 al 1º de 

diciembre de 1945, con los presidentes Roosevelt y Truman. 

5 Conferencia secreta celebrada en Quebec en agosto de 1943 entre Estados Unidos, Reino Unido y Canadá. 
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la aviación civil internacional6; o el Proyecto Roosevelt sobre Política General Aérea de los Estados 
Unidos, basado en el estudio Airways for Peace, de Edward Warner7. 
La iniciativa británica fue finalmente aprobada por Estados Unidos que extendió la invitación a 54 
países, para la celebración de dicha conferencia del 1º de noviembre al 7 de diciembre de 1944 en 
Chicago, a la que acudieron los representantes de cincuenta y dos naciones con la intención de 
establecer un acuerdo marco que permitiera resolver los problemas legales, económicos y 
operativos que planteaban los vuelos internacionales8. 
España recibió la invitación del presidente norteamericano para participar en la conferencia, como ya 
hemos reseñado, inmerso en el marco de las negociaciones de derechos de tráfico para volar a 
nuestro país. 
La delegación española fue presidida por el científico Esteban Terradas Illa y estaba formada por los 
directores generales de Aviación Civil, Juan Bono Boix; de Aeropuertos, Francisco Vives Camino; y 
de Protección de Vuelo, Luis Azcárraga y Pérez-Caballero; a los que acompañaron Ultano Kindelán 
Núñez del Pino como agregado aeronáutico en Londres; el diplomático Germán Baráibar y 
Usandizaga, negociador del convenio bilateral; y César Gómez Lucía, gerente de Iberia, además de 
Tomás Delgado como responsable de los temas técnicos de la compañía. 
Esteban Terradas Illa, (1883-1950) doctor en Ciencias Físicas y Exactas, ingeniero de Caminos, 
Canales y Puertos, e ingeniero Industrial, era uno de los grandes matemáticos europeos de 
principios del siglo XX, catedrático de distintas universidades y miembro de las más prestigiosas 
académicas y sociedades científicas internacionales. 
Muestra de su prestigio fue la invitación que Terradas realizó a Albert Einstein para visitar nuestro 
país en 1923 y que el científico aceptó, manifestando públicamente su admiración por Terradas. 
Terradas se exilió a Argentina al inicio de la Guerra Civil, atendiendo la invitación que la Universidad 
de Buenos Aires le cursó en el otoño de 1936. 
Regresó a España tras la reiterada insistencia del gobierno del general Franco, y tras obtener las 
garantías de libertad de cátedra en su quehacer universitario. 
En mayo de 1942 fue nombrado presidente del Patronato del Instituto Nacional de Técnica 
Aeroespacial, INTA, una de las ofertas que el gobierno le había trasladado para su regreso. El INTA 
funcionó a lo largo de más de dos décadas como el laboratorio de certificación de gran parte de las 
industrias de alta tecnología, especialmente todas las vinculadas al mundo aeronáutico. 
Luis Azcárraga Pérez-Caballero, (1907-1988), ingeniero Militar e ingeniero Aeronáutico, fue director 

 
6 Celebrada en Teherán en noviembre de 1943. 
7 Edward Pearson Warner (1894-1958), matemático e ingeniero, fue delegado de la comisión norteamericana 
participante en el Convenio de Chicago y el primer presidente de la OACI. 
8 Participaron en la creación de la OACI Afganistán, Australia, Bélgica, Bolivia, Brasil, Canadá, Chile, China, 
Checoslovaquia, Colombia, Costa Rica, Cuba, Checoslovaquia, Chile, China, República Dominicana, Ecuador, 
Egipto, El Salvador, España, Estados Unidos, Etiopía, Filipinas, Francia, Gran Bretaña, Grecia, Guatemala, Haití, 
Holanda, Honduras, India, Irak, Irán, Irlanda, Islandia, Líbano, Liberia, Luxemburgo, Méjico, Nicaragua, Noruega, 
Nueva Zelanda, Panamá, Paraguay, Perú, Polonia, Portugal, Siria, Sudáfrica, Suecia, Suiza, Turquía, Uruguay, 
Venezuela y Yugoslavia. Argentina no envió delegados y la Unión Soviética hizo volver a su delegación después de 
cambiar de opinión y decidir no tomar parte en la conferencia. 

http://www.monografias.com/trabajos15/hist-bolivia/hist-bolivia.shtml#GEOGRAF
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http://www.monografias.com/trabajos15/historia-chilena/historia-chilena.shtml
http://www.monografias.com/trabajos13/cultchin/cultchin.shtml
http://www.monografias.com/trabajos13/verpro/verpro.shtml
http://www.monografias.com/trabajos6/cori/cori.shtml
http://www.monografias.com/trabajos16/cuba-origenes/cuba-origenes.shtml
http://www.monografias.com/trabajos15/historia-chilena/historia-chilena.shtml
http://www.monografias.com/trabajos13/cultchin/cultchin.shtml
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http://www.monografias.com/trabajos4/revolfrancesa/revolfrancesa.shtml
http://www.monografias.com/trabajos/histogrecia/histogrecia.shtml
http://www.monografias.com/trabajos12/presguat/presguat.shtml
http://www.monografias.com/trabajos14/la-india/la-india.shtml
http://www.monografias.com/trabajos13/guerrirak/guerrirak.shtml
http://www.monografias.com/trabajos10/lepan/lepan.shtml
http://www.monografias.com/trabajos11/para/para.shtml
http://www.monografias.com/trabajos13/salcalen/salcalen.shtml
http://www.monografias.com/trabajos10/venez/venez.shtml#terr
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general de Protección del Vuelo en el Ministerio del Aire entre 1942 y 1964, y catedrático de 
Navegación y Transporte Aéreo de la Escuela de Ingenieros Aeronáuticos de Madrid. Su magnífico 
hacer profesional permitió la reestructuración del espacio y la navegación aérea en España en los 
años cuarenta y cincuenta.9 
La delegación española que participó en la Conferencia de Chicago salió de Madrid el día 21 de 
octubre con destino Nueva York, vía Lisboa, donde embarcaron en el Clipper de la Pan American, 
realizando el recorrido de Nueva York a Washington en tren el día 30 de octubre. El día 31 
llegaron a Chicago, alojándose en la última planta del Hotel Stevens donde se celebraba la 
Conferencia. 
Aprovechando la celebración de la Conferencia, los responsables de Iberia viajaron también a 
Estados Unidos para intentar comprar 16 aviones DC-3 y 4 aviones DC-4, petición a la que el 
fabricante norteamericano Douglas, siguiendo las indicaciones de su gobierno, respondió tarde y 
con grandes restricciones, aceptando suministrar tan sólo 7 DC-3 y 3 DC-4. 
A pesar del recorte, con esta renovada flota, si bien todavía muy precaria, Iberia consiguió la 
normalización de los servicios aéreos en España, lastrados por la flota de Junkers JU-52 cedida 
en 1937-1938 por el gobierno alemán, pero carente de los recambios y soporte técnico adecuado, 
tras la imposición de los Aliados de que España obligara a Alemania a abandonar el accionariado 
de la compañía española que dirigía desde su reactivación en 1936, como apoyo del gobierno 
nacionalsocialista a los militares sublevados. 
La Conferencia de Chicago se inauguró el día 1º de noviembre bajo la presidencia de Adolf A. 
Berle. Rusia paralizó inicialmente la participación de sus delegados en protesta por la presencia 
de los delegados de los regímenes pro fascistas de España, Suiza y Portugal, paralización que no 
tuvo el éxito esperado. 
La asamblea aprobó la candidatura de Adolf A. Berle como presidente y de dos vicepresidentes, 
uno chino y otro francés, así como la del secretario, el norteamericano Warren Kelchner, 
incorporándose Esteban Terradas como miembro del Comité Ejecutivo. 
Las proposiciones presentadas iban desde la posición británica de establecer un conjunto de 
líneas aéreas internacionales con exclusividad sobre el transporte aéreo y explotadas por un 
organismo internacional, hasta la propuesta americana de liberalizar el transporte aéreo entre las 
naciones permitiendo el establecimiento de líneas aéreas por parte de cualesquiera de las 
compañías y sujeto a los condicionantes del mercado. 
Tras múltiples deliberaciones, y gracias a la habilidad el presidente Berle, la Conferencia pudo 
concluir con éxito. 
Los delegados reunidos en Chicago reconocieron el principio de la soberanía exclusiva y absoluta 
de todo Estado sobre el espacio aéreo correspondiente a su territorio, acordándose que no podría 
explotarse ningún servicio aéreo internacional regular sobre el territorio de otro Estado contratante 
sin el consentimiento previo de dicho Estado, mediante los correspondientes acuerdos bilaterales. 

 
9 Posteriormente a los años a los que se circunscribe este artículo, Luis Azcárraga fue presidente del INTA, de la 
Comisión Nacional de Investigación del Espacio y presidente de la Agencia Espacial Europea (ESA), dirigiendo las 
negociaciones de ésta con la NASA en 1960. 
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Fruto de la conferencia fue la creación de la Organización Provisional de Aviación Civil, OPACI; la 
Convención sobre la Aviación Civil Internacional; el Acuerdo Internacional sobre el derecho de 
Tránsito Aéreo; y el Acuerdo sobre la Aviación Civil Internacional conocido como las libertades del 
aire10. 
A pesar del cerco internacional contra el Gobierno del general Franco, palpable ya a finales de 
1944, España fue admitida como miembro de la OPACI gracias al prestigio internacional de 
Esteban Terradas y de Luis Azcárraga, y la labor de este último en pro de la naciente 
organización. 
Por aquella fecha Luis Azcárraga era, además de director general de Protección de Vuelo, jefe del 
Servicio Meteorológico Nacional, cargos que ejercería sin interrupción hasta el fin de la década de 
los años sesenta. Su amplia cultura, sus conocimientos técnicos, idiomáticos, su rigor en el 
trabajo y su conocimiento del mundo internacional a través de los múltiples contactos que 
mantenía en materia de navegación aérea desde hacía años, le abrieron las puertas de la 
mayoría de las instituciones internacionales, y le granjearon el respeto de los técnicos de todos 
los países. 
Tan relevante fue su participación en la OACI que, con el apoyo de los países sudamericanos y 
del Reino Unido, fue propuesto como vicepresidente de la organización, siendo vetado para el 
cargo por la Unión Soviética, siendo, eso sí, el representante español en la Comisión de 
Aeronavegabilidad11. 
La adhesión de España al Convenio Internacional de Chicago del 7 de diciembre de 1944 obligó a 
nuestro país a poner en práctica las dos primeras libertades del aire que el Convenio, -en su capítulo 
segundo, artículo quinto-, incluía, al regular los derechos de sobrevuelo del territorio nacional y de 
escala técnica con fines no comerciales. 
España en un signo de apertura política suscribió también la tercera y cuarta libertades del 
Convenio, que permitían traer y llevar desde o al país de la matrícula de la aeronave civil extranjera 
mercancías, pasaje o correo en servicios irregulares sin itinerario fijo. 
La aplicación del Convenio de Chicago en España fue inmediata a su firma; sin embargo, su 
publicación oficial no se produjo hasta casi tres años después.12 
La firma del Convenio llevó aparejada la ratificación del Convenio Provisional de Aviación Civil 
Internacional y del Convenio relativo al Tránsito de los Servicios Aéreos Internacionales, así como el 
Acta Final de la Convención.13 

 
10 La OPACI funcionó durante veinte meses, hasta la creación oficial de la OACI, el 4 de abril de 1947, una vez 
recibida la ratificación de al menos 26 Estados. 
11 El presidente de la OACI, Edward Pearson Warren diría de él en los años setenta “...el general Azcárraga es uno 
de los hombres más importantes de su época, y desde luego el español más decisivo en el campo de la aviación 
comercial desde el fin de la guerra...”. 
12 Ratificación del Convenio de Chicago del 7 de diciembre de 1944. 21 de febrero de 1947. Boletín Oficial del 

Estado nº 55, de 24 de febrero de 1947. Jefatura del Estado. 

13 Ratificación de Convenios Internacionales. Orden de 26 de febrero de 1947. Boletín Oficial del Estado nº 73, de 

14 de marzo de 1947. Ministerio de Asuntos Exteriores. 
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Esta situación obligó a modificar la legislación española relativa a la regulación del tráfico irregular, 
así como a establecer cuáles eran los aeropuertos que quedaban abiertos a este tipo de tráfico 
irregular, lo que conllevó su clasificación en aeropuertos internacionales y nacionales14. 
Se clasificaron como aduaneros y quedaban abiertos a todo tipo de tráfico nacional e internacional 
Barajas (Madrid), Muntadas (Barcelona), San Pablo (Sevilla), Manises (Valencia), Son Bonet (Palma 
de Mallorca), Gando (Las Palmas de Gran Canaria), Los Rodeos (Tenerife), El Rompedizo (Málaga), 
Sania Ramel (Tetuán) y Nador (Melilla). 
Se abrieron al tráfico aéreo civil nacional completo o internacional de turismo y escalas técnicas del 
tráfico comercial los aeropuertos de Agoncillo (Logroño), General Mola (Vitoria), León, Cáceres, 
Matacán (Salamanca), Jerez (Cádiz), Armilla (Granada), Villanubla (Valladolid), Rozas (Lugo), Los 
Llanos (Albacete), Rabasa (Alicante), Santa Isabel (Fernando Poo), Sidi Ifni, Cabo Juby, Bata 
(Guinea) y Villa Cisneros (Río de Oro). 
 
 

III. La expulsión de España 
 
Al impulso de la Conferencia de Chicago, Gran Bretaña firmó un acuerdo de servicios de transporte 
con nuestro país el 3 de octubre de 194415, lo que permitió que en los últimos días de aquel mismo 

mes de octubre la compañía BOAC, British Overseas Airways Corporation, inaugurase los servicios 
aéreos Londres-Madrid, lo que permitía la conexión directa entre ambas ciudades. 
De modo similar el 2 de diciembre de 1944 se firmó un nuevo acuerdo con Estados Unidos sobre los 
servicios internacionales de transporte aéreo. 
La compañía Pan American había inaugurado su línea FAM-18, el 20 de mayo de 1939, con el 
recorrido Nueva York, Horta, Lisboa, Marsella. Tras el inicio de la II Guerra Mundial se suprimió la 
escala en Marsella, siendo el final de línea Lisboa, incorporando una nueva escala en Bermudas. 
Por problemas climatológicos en los meses de mayo a octubre la línea seguía el recorrido Nueva 
York, Bermudas, Horta, Lisboa, y en los meses de noviembre a abril, en los viajes de Este a Oeste 
realizaba la ruta Lisboa, Bolama en la Guinea portuguesa, Port of Spain en Trinidad, San Juan de 
Puerto Rico, Hamilton en Bermudas y Nueva York. 
En mayo de 1945 la Pan American cambió los hidroaviones por aviones terrestres, prolongando la 
línea de Lisboa hasta Barcelona a partir del 9 de octubre de 1948, utilizando ahora los cuatrimotores 
DC-4. Aquel primer vuelo realizó el recorrido Nueva York, Azores, Lisboa, Barcelona, protagonizado 
por el avión Belle of the sky, regresando a Nueva York al día siguiente. 
A pesar del enorme interés de las compañías aéreas en volar a España, por su posición geográfica 

 
14 Regulación del tráfico irregular internacional y Clasificación de aeropuertos. Decreto de 12 de julio de 1946. 

Boletín Oficial del Estado nº 209, de 28 de julio de 1946. Ministerio del Aire. 

15 Acuerdo de 3 de octubre de 1944. Boletín Oficial del Estado nº 110, de 20 de abril de 1947. Ministerio de Asuntos 
Exteriores. El convenio de servicios aéreos no se firmó hasta 1950. Convenio de 20 de julio de 1950. Boletín Oficial 
del Estado nº 34, de 9 de febrero de 1960. Jefatura del Estado. 
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para los vuelos trasatlánticos, la llegada a la Casa Blanca del presidente Harry S. Truman (1884-
1972) el 12 de abril de 1945, cambió radicalmente la política norteamericana hacia España. Nuestro 
país fue excluido de la Conferencia de San Francisco de junio de 1945; ignorado en la Conferencia 
de Potsdam de agosto de 1945; recibió la condena de las grandes naciones por su alianza con la 
Alemania nazi; vio cerrada la frontera con Francia; y fue excluida de las Naciones Unidas, de la 
OACI y del Plan Marshall. 
El 9 de febrero de 1946 la Asamblea General de la Naciones Unidas dictó la Resolución 32 titulada 
Relaciones entre los miembros de Naciones Unidas y España, en la que recomendaba a los 
miembros de la organización aplicar los principios acordados en la Conferencia de Potsdam. Las 
delegaciones de Polonia, Francia, México y la Unión Soviética fueron más lejos y presionaron a la 
Asamblea General para que adoptase medidas en contra del régimen de Franco. 
Tras un periodo de vigilancia del régimen español por parte de la ONU, con el firme apoyo de Gran 
Bretaña y de Estados Unidos, la Asamblea General aprobó la Resolución 39, del 12 de diciembre 
de 1946, para bloquear el ingreso de España en la organización incrementando de este modo su 
presión contra España y recomendando la salida de los embajadores de nuestro país. Seis países 
sudamericanos votaron en contra de dicha resolución y otros trece se abstuvieron. 
Esto no fue óbice para que la compañía neerlandesa KLM, Koninklijke Luchtvaart Maatschappij, 
inaugurase su línea con Madrid, introduciendo la escala en la capital de España de su línea 
Ámsterdam-Lisboa, el 28 de enero de 1946. El Convenio Aéreo con los Países Bajos que dio 
cobertura a estos servicios no se firmó hasta el mes de julio de 1946.  
El 12 de febrero de 1946 aterrizó un DC-3 de la compañía neerlandesa que inauguraba la ruta 
Ginebra-Madrid, con una frecuencia de tres días por semana; el 21 de febrero se inauguró la línea 
Zúrich-Ginebra-Barcelona; y el 9 de marzo los servicios Zúrich-Ginebra-Madrid. 
El primer vuelo de la compañía norteamericana Trans World American, TWA, aterrizó en Madrid 
el 4 de mayo de 1946, para operar dos veces por semana desde Nueva York con escalas en 
Gander y Shannon, como prolongación de su línea con Lisboa. Utilizaba la compañía americana 
los cuatrimotores Douglas DC-4, y el primer avión procedente de Washington, Filadelfia, Nueva 
York, Boston, Gander, Shanonn y Lisboa, aterrizó en el Aeropuerto de Barajas a las 17:47 horas, 
siendo recibido por numerosas autoridades civiles y militares. 
En el verano de 1948 los vuelos de la TWA pasaron a tener una frecuencia de cinco veces por 
semana, prolongándose hasta Roma. 
En mayo de 1946 se ratificó la condición del Aeropuerto de Madrid como aduanero y quedó 
abierto al tráfico aéreo nacional e internacional irregular de aviones extranjeros dos meses más 
tarde. 
La British European Airways, BEA, inició sus vuelos en la ruta Londres-Burdeos-Madrid el 1º de 
marzo de 1946 con una frecuencia semanal, con los Vickers Viking. Esta línea continuó a partir 
del mes de agosto en el trayecto Madrid-Gibraltar, dos días a la semana, cuando todavía España 
no había prohibido las relaciones áreas desde los aeropuertos de la península con el Peñón. 
El 6 de mayo de 1946 fue Iberia la que inauguró sus vuelos a Londres desde Madrid, y en el mes 
de agosto puso en marcha la línea Madrid-Barcelona-Roma. 



 

 
NAVIGARE (ISSN 3045-7149) 

Instituto Iberoamericano de Derecho aeronáutico y del espacio 

 

 

 

El Convenio de Chicago: retos y perspectivas de la Aviación Civil Internacional 

11 
 

En el mes de junio de 1946 hizo su aparición en Barajas la compañía Swissair, que volaría 
semanalmente con DC-3 en la ruta Ginebra-Barcelona-Madrid-Lisboa. El acuerdo aéreo con 
Suiza se formalizó en el mes de julio. Las líneas entre España y el país helvético se habían 
inaugurado el 1º de abril de 1940, en la ruta Locarno-Barcelona en conexión con la ruta 
Barcelona-Madrid-Lisboa de la compañía TAE, a partir del 20 de abril de aquel año. 
Transportes Aéreos Portugueses, TAP, inauguró su línea Lisboa-Madrid el 19 de septiembre de 
1946, en concurrencia con las líneas de la TWA Nueva York-Lisboa-Madrid y Ámsterdam-Madrid-
Lisboa de la KLM. En marzo de 1948 abrió una nueva línea Lisboa-Sevilla. 
La compañía Artle Belaget Aerotransport, ABA, inauguró su línea Estocolmo-Copenhague-
Frankfurt-Ginebra-Barcelona-Madrid el 5 de octubre de 1946. 
En el ámbito político, tras una situación inicial de bloqueo de las relaciones diplomáticas con 
España, a finales de 1947 se fue suavizando la posición internacional contra nuestro país. Francia 
volvió a abrir las fronteras con España y a mediados de 1948 se firmaron distintos acuerdos 
comerciales con Francia y con Gran Bretaña. 
Alitalia se sumó a los vuelos con España en septiembre de 1947 con la línea Roma-Madrid-
Lisboa y SABENA lo hizo en el mes de febrero de 1948 volando desde Bruselas16. 
La gran mayoría de estos acuerdos bilaterales de derechos de tráfico llevaban aparejada una 
cláusula de suministro de combustible a España, cuya industria se veía seriamente colapsada por 
la falta de energía. 
Algo similar a la doble moral aplicada por los países europeos a sus relaciones con España 
ocurrió con los países sudamericanos. La Flota Aérea Mercante Argentina, FAMA, inauguró sus 
servicios aéreos Buenos Aires, Madrid, Roma en julio de 1947 y Panair do Brasil lo hizo en mayo 
de 1948. 
Mucho más compleja fue la concesión de derechos de tráfico a las compañías mexicanas, país 
que había roto relaciones con España al término de la Guerra Civil, al ser el lugar de asilo de 
miles de republicanos españoles. La autorización de vuelo de Aerovías Guest para volar a Madrid 
se retrasó hasta que se estableció un sistema de contraprestación del servicio aéreo entre 
España y México entre Aerovías Guest e Iberia, al margen, por supuesto, de las vías 
diplomáticas. 
El primer avión mexicano aterrizó en Madrid el 10 de enero de 1948. La compañía Iberia no voló a 
México DF, vía La Habana, hasta 1950. La ruta con Cuba se realizaba en contraprestación con 
Aerovías Cubanas que volaba a nuestro país desde enero de 194717, si bien el convenio se 
servicios aéreos no se firmó hasta junio de 1951. 
 
 
 

 
16 El convenio aéreo con Bélgica se firmó en marzo de 1952. Convenio de 10 de marzo de 1952. Boletín Oficial del 
Estado nº 312, de 8 de noviembre de 1953. Jefatura del Estado. 
17 El convenio aéreo no se firmó hasta 1951. Convenio de 19 de junio de 1951. Boletín Oficial del Estado nº 115, de 
245 de abril de 1953. Jefatura del Estado. 
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IV. El transporte aéreo irregular 
 
Si bien el Gobierno, acorde a su política de autarquía económica, consideraba imprescindible el 
mantenimiento del monopolio que desde 1940 ejercía Iberia sobre el tráfico aéreo regular, en los 
círculos técnicos del Ministerio del Aire no se opinaba lo mismo sobre el tráfico irregular y de 
taxímetro aéreo, máxime una vez rubricada la adhesión de España al Convenio de Chicago de 
1944, tras la cual nuestro país abrió sus cielos a los países signatarios del Convenio para la 
realización de servicios internacionales irregulares sin itinerario fijo. 
Las iniciativas de algunos particulares y empresas aéreas para establecer este tipo de servicios 
en España obligaron finalmente al Gobierno a regular "...el cauce legal para su ordenamiento, 
vigilancia y tutela administrativa..." . 
Se definía este tráfico irregular como aquel que se efectuase con fines comerciales y sin sujeción 
a rutas u horarios prefijados, ya fuera de pasajeros, de mercancías o de ambas clases, y 
cualquier que fuese la forma de determinar su precio. 
Para poder establecer este tipo de actividad, las empresas necesitaban contar con la autorización 
del Ministerio del Aire, que exigía que el capital de las mismas fuera íntegramente español y 
ponía a estas empresas bajo la inspección de la Dirección General de Aviación Civil. 
Las autorizaciones de tráfico irregular se circunscribían a la realización de líneas entre ciudades 
del territorio nacional, colonias y protectorado que no estuviesen servidas por líneas regulares, y 
se regulaba que las empresas de tráfico irregular utilizarían los aeródromos y aeropuertos que el 
Ministerio del Aire determinase en cada momento. 
Este departamento ministerial fijó también las tarifas máximas del transporte aéreo irregular y las 
normas de explotación de las compañías, mediante sendas órdenes ministeriales publicadas en el 
Boletín Oficial del Aire  
Al amparo de esta norma nació CANA, Compañía Auxiliar de Navegación Aérea, por iniciativa de 
Ultano Kindelán, uno de los miembros de la comisión española en la reunión de Chicago, y que 
inició sus vuelos el 11 de enero de 1947 entre Madrid y Barcelona con un bimotor alemán Siebel 
204-A de ocho pasajeros. 
A mediados de 1947 CANA estableció un servicio no regular pero “permanente” entre Tetuán, 
Melilla, Málaga y Granada. La compañía desapareció poco tiempo después ahogada por los 
problemas financieros. 
En febrero de 1948 hizo su aparición Aviación y Comercio, AVIACO, cuyos permisos de tráfico 
para servicios aéreos no regulares le fueron concedidos a su presidente, Elías Ugarteche, con 
anterioridad, diciembre de 1946, y que transfirió a la compañía en el momento de su constitución. 
Las series de vuelos “no regulares” programados por AVIACO a distintas ciudades españolas y 
extranjeras, chocó frontalmente con el monopolio que regentaba Iberia. La confrontación 
comercial de ambas compañías trascendió al ámbito político en un enfrentamiento entre el 
Instituto Nacional de Industria, que regentaba la mayoría accionarial de Iberia, y el Ministerio del 
Aire. 
Un forzado acuerdo en agosto de 1954 obligó a AVIACO a ceder su mayoría accionarial al INI, 
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que pasó así a controlar la totalidad del tráfico aéreo español. 
 
 

V. El regreso a la OACI 
 
Si bien el presidente del Comité de las Fuerzas Armadas del Senado norteamericano visitó España 
en 1949, y nuestro país recibió un primer crédito de un banco estadounidense por valor de 25 
millones de dólares, la situación de bloqueo internacional se mantuvo casi hasta el final del mandato 
del presidente Truman, el 20 de enero de 1953.  
Este rechazo tuvo un giro significativo a partir del año 1950 con la declaración de la Guerra de Corea 
(1950-1953), cuando España ofreció su colaboración inmediata en el conflicto contra el 
“comunismo”, lo que hizo que nuestro país fuese visto en Estados Unidos como un posible aliado en 
Europa ante los primeros escarceos de la denominada guerra fría con la Unión Soviética. 
No fue hasta el 4 de noviembre de 1950 cuando la Asamblea General de la ONU aprobó la 
Resolución 386, que solicitaba la derogación de la resolución de 1946 aconsejando el aislamiento 
y la retirada de embajadores de España y revocó la prohibición de que España fuera miembro de 
los organismos internacionales18. 
Para esa fecha algunos embajadores de países sudamericanos habían vuelto a Madrid y el 
gobierno español tenía libertad para solicitar su incorporación a la ONU. 
A partir de dicha resolución España se incorporó a la Organización para la Agricultura y 
Alimentación, FAO, el 5 de abril de 1951; a la Organización Mundial de la Salud, OMS, en mayo 
de 1951; y a la Organización para la Educación la Ciencia y la Cultura de Naciones Unidas, 
UNESCO, el 18 de noviembre de 1952. 
Fue el nuevo presidente Dwight D. Eisenhower quien, desde el inicio de su mandato en enero de 
1953, promovió la mejora de las relaciones con España. 
Tras unos primeros contactos militares en 1951, en abril del año siguiente se iniciaron las 
negociaciones entre Estados Unidos y España, negociaciones que concluyeron con la firma de tres 
“pactos ejecutivos” el 23 de septiembre de 1953. 
El primero de los pactos se circunscribía al material de guerra que Estados Unidos facilitaría a 
España; el segundo de los pactos estaba referido a la ayuda económica financiera a nuestro país; y 
el tercero recogía el establecimiento de bases militares norteamericanas en territorio español, 
concretado posteriormente en las instalaciones de Rota, Morón, Torrejón de Ardoz y Zaragoza, así 
como distintos escuadrones de vigilancia aérea. 
El nuevo marco de relaciones con Estados Unidos vino a cambiar totalmente el panorama 
diplomático internacional, a lo que coadyuvó la muerte del líder de la Unión Soviética Iósif Stalin en 
marzo de 1953 y su sustitución por Nikita Jrushchov. 
En ese ámbito político España solicitó el ingreso en la ONU junto a otros 18 países. El acuerdo 
entre la URSS y EE.UU. era no vetar la entrada de los distintos países solicitantes, y que lo 

 
18 La resolución se llevó a la Asamblea a propuesta de Perú y de la República Dominicana. Fue aprobada por 38 
votos a favor, 10 en contra y 12 abstenciones, entre ellas Francia y Gran Bretaña. 
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hicieran por igual partidarios de los dos bloques. 
El 13 de diciembre de 1955 China nacionalista presentó su veto a la entrada de la República 
Popular de Mongolia, y como respuesta la URSS vetó a todos los Estados del “bloque occidental”, 
posición que luego suavizó dejando fuera a Mongolia y Japón y admitiendo al resto de los países 
propuestos, entre ellos España, que de este modo se incorporó plenamente al concierto 
internacional. 
Si bien España no reingresó en la ONU hasta 1955, el Consejo de la OACI del 6 de diciembre de 
1950 revocó la exclusión de España acordada cuatro años antes, incorporándose de nuevo como 
Estado contratante de la OACI19. 
La primera intervención española en la organización se produjo el 3 de enero de 1951, cuando la 
delegación española formada por Manuel Uriarte Rojo y Carlos Gómez Jara, asistió al Comité 
Jurídico que se celebró en México. España fue elegida inmediatamente miembro del Consejo de 
la OACI, cuya delegación presidió Mariano Yturralde, siendo el representante español en el 
consejo José Bono Boix, a la sazón director general de Aviación Civil. Estos hechos tuvieron lugar 
en la Asamblea que abría el V Periodo de Sesiones de la OACI celebrado del 5 al 18 de junio de 
1951. 
Por aquel entonces Luis Azcárraga había sido nombrado vicepresidente de la Organización 
Meteorológica Mundial, y presidente de la Conferencia Europea de Aviación Civil, CEAC, órgano 
de la OACI para los asuntos europeos, cargos que ocuparía hasta 1970. Para la Comisión de 
Aeronavegación de la OACI se nombró al ingeniero Aeronáutico Fermín Tordesillas Calvetón, en 
la reunión del 4 de octubre de 1951. 
Con la celebración de la reunión en Madrid del Comité Jurídico de la OACI, en su octavo periodo 
de sesiones, del 11 al 28 de septiembre de 1951, se normalizaron totalmente las relaciones con 
dicho organismo internacional. 
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