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I ANTECEDENTES:

1. La incorporacién de Espaia a la colaboracién internacionel en el
dmbito acrondutico.

lispafia se incorpord muy tempranamente a los progresos que la
aviacién fué realizando en nuestro siglo veinte, particularmente en el
Ambito internacinonal del Derecho. Como recuerda Taria Sarivas (1),
la aportacién de nuestro pails a la elaboracién del moderno Derecho
-aéreo internacional resulta evidente ya desde sus comienzos. In 1911
y en 1913 tienen lugar en Madrid las sesiones del “Instituto de De-
recho Tnternacional” y de la “International Taw Association”, res-
pectivamente, en las que se abordaron materias- juridicas aéreas, asi
«como ¢l problema de la condicion juridica del espacio aéreo.

Tna vez terminada la primera guerra mundial, Fspafia presta
todo su entusiasmo v esfuerzo al “Comité Internacional de Navega-
cion Aérea” (C. 1. N. A)), ereado por el Convenio de Paris de 1919,
donde se consigtie, en unidn de otros paises, Tograr tna clerta igualdad
frente a las exigencias de las grandes potencias, Esta colaboracion
internacional culmina con el “Congreso Theroamericano de Navega-
cion Aérea”, celehrado en Madrid en 1926, con una intencionalicdad

(1) Taria SavriNas, Aportacion cspasiole al desurvollo del trifico v Dew
recho aéreo internacionel. Madrid, s. a., pag. 11.
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andloga al de Parfs, la de unificar los criterios de los paises de habla.
espafiola v portuguesa (2). Otras participaciones espafiolas —sefiala.
Tarra Sanixas— hay que recordar en el ambito del Derecho interna-
cional privado. Asi, la conferencia reunida en Paris, en octubre de
1925, que aprueba un proyecto de convenio relativo a fa responsa-
bilidad del porteador en el transporte internaciomal. Espafia también.
participa v se adhicre a las tareas del “Comité Internacional de Téc-
nicos Juridicos Adreos” (C. I. T. E. J. A, cuya tercera reunidn
se celebrd en Madrid, en mayo de 1928, v en la que quedd aprobado
definitivamente el anteprovecto de lo que mds tarde, en 1929, habria
de ser ¢l Convenio de Varsovia para la reglamentacion del transporte
aéreo internacional, cuvo texto fué ratificado por Espafia, entre los
primeros cinco Ilistados (ue lo hicieron en 1930. Con el mismo es-
piritu de universalismo v de unidad se adhirié a los Convenios de
Roma de 1933 v de 1952 (3).

Fspafia contribuye v colabora con el “Comité Juridico Internacio-
nal de la Aviacién”, el organismo privado de mas importancia para
el Derecho aéreo, ya desde sus comienzos en 1928, hasta su décimo
congreso, en marzo de 1948. Si hien como consecuencia de la segun-
da gtierra mundial v la politica de bloqueo que sufrié Hspafia mnok
puede participar en la “Conferencia de Chicago™, por no ser miem-
bro de la O. A. C. 1., mas tarde, se le recomoce este derecho v se
adhiere a ella por el Imstrumento de ratificacion de 10 de mayo de
1957 (4): igualmente Kspafia queda adherida al Convenio de Parfs
de 30 de abril de 1956 (5), que se refiere a los servicios irregulares.
y sus derechos comerciales.

Donde se demuestra el espiritti de colaboracién ¥ expansivo que
anima nuestro deseo de contribucién al perfeccionamiento del régi-
men juridico aéreo es a través de sus acuerdos bilaterales (6), al sen-
tar ¢l precedente de ser los precursores de la lamada “quinta liber-
tad del aire”, recogida por el Convenio de Chicago y suscrita en pos-
teriores convenios en los que se adopta la postura de las mds moder-
nas tesis de compensacion, reparto de trafico, recomendacién de Gi-
nebra de 1948 v otras varias, para iniciar en el Tratado de la Toja
(firmado con Francia en agosto de 1948) lo (ue ha merecido el cali-
ficativo de “nuevo tipo de acuerdo”, por inspirarse en los principios
siguientes :

2y Cfr. Lozano Rriz, Dervecho adreo. Principios informalivos para el des-
arrolly de la legislacion aérea, en Adrea, V' (1927).

(3 Cfr. “Boletin Oficial del Bstado ™, ntun, 117, de 17 mayo 1961 pig. 7415,

@ Cfr. “Boletin Oficial del Estado®, nim. 117, de 17 mayo 1961, pag. 7419.

(5) Instrumento de Ratificacion de 10 mayo 1957, cfr. “Boletin Oficial del
Fstado”, 17 mayo 1961; pig. 7419, ’

) Cfr. en la doctring extranjera: Macuin, Conwvenios tipo para el esta-
Dlecimiento de lincas adreas internacionales, en Revista Acrondutica, 82 (1947);
Wresrnt, Fom Wesen und Wandel der bilateralen Lufteerkehrsabkommen, en:
Studi Awmbrosini (1957) pags. 167 ss.
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A) Tixtensién del acuerdo al conjunto de las relaciones acreas
civiles entre los paises interesados, cuando los actierdos anteriores

se limitaban a los transportes regulares.

B) Divisién de las relaciones acreas en dos grandes categorias:
Servicios comerciales tratados y otros transportes aéreos (irregulares).

C) Régimen especial para los servicios de vecindad entre los
dos paises, que por primera vez figura como dausula en los tratados
aéreos.

Espafia practica una amplia politica aérea de Convenios bilatera-
les. Son dignos de mencionar los siguicntes: el firmado con los lis-
tados Unidos ¢l 2 de diciembre de 1944, que se remueva ol 4 de
julio de 1950 le siguen los Convenios con Inglaterra, de 3 de oc-
tubre de 1944, de 20 de julio de 1930 y el de 1960: con Suiza
son los de 17 de julio de 1940 y 3 de agosto de 1950; con Holanda
Tos de 13 de julio de 1946, 8 de octubre de 1948 v 20 de julio de
1950. 121 Convenio con Argentina de 1 de marzo de 1947 y con Por-
tugal ¢l 31 de marzo de 19475 el Convenio con Francia de 23 de
agosto de 1948: los Convenios con Brasil de 28 de noviembre de
1949 v de 20 de febrero de 1954; el Convenio con Ttalia de 31 de
mayo de 1949: el Convenio con Suecia de 18 de febrero de 1950:
el Convenio aéreo con Cuba de 19 de junio de 1951; el Convenio
con Filipinas de 6 de octubre de 1951; ¢l Convenio con Colombia de
11 de diciembre de 1951; el Convenio aéreo con Bélgica de 10 de
marzo de 1952; el Acuerdo sobre servicios aéreos con Perti de 31
de marzo de 1954; el Convenio con Alemania occidental de 28 de
abril de 1960 v de 12 de enero de 1961; el Acuerdo sobre transporte
aéreo con el Gran Ducado de Luxemburgo de 26 de marzo de 1962,
y ¢l Convenio con Austria de 11 de mayo de 1962. Lsta politica de
convenios bilaterales ha venido ratificada en la nueva Ley sobre
Navegacién Aérea de 1960, donde su articulo 88 autoriza la con-
cesién de permisos y concesiones a empresas extranjeras para efec-
tuar los servicios aéreos en Iispafia siempre que se reconozca el
principio de reciprocidad y sin perjuicio para los nacionales.

Tay un caso de noble excepcidn, cual es el de poder sobrevolar en
el territorio nacional, sin mas requisito cuando se trate de aeronaves
destinadas al servicio de bisqueda y salvamento, con arreglo a los
convenios especiales (7). De otro modo, ninguna aeronave extranjera
serd autorizada a volar sobre territorio espafiol sin tener garantiza-
das suficientemente las responsabilidades que pueda contraer por el
sobrevielo o por Jos contratos de transporte con subjecion a la
Tey espafiola (art. 90 de la Tey sobre Navegacion Aérea). Ahora
bien, ol Fstado espafiol por Tratados y Convenios con otros Iistados
o mediante permiso especial podrd autorizar ¢l trdnsito inocuo sobre

. ‘(7) Sobrf:- el servicio de bfisqueda y salvamento son de interés las dispo-
siciones siguientes: Decreto 17 junio 1955 y Orden 16 enero 1956.
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su territorio de las aeronaves extranjeras (art. 2 de la cit. Ley).
A las aeronaves extranjeras, mientras se encuentran en territorio
de soberania espafiola, o en el espacio aéreo a ellas sujeto, les serdn
aplicadas las disposiciones de esta Ley, asi como las penales, de
policia v seguridad piiblica vigentes en Espafia (art. 7 de la cit. Ley).

2. La situacién legal espafiola antecedente.

En cuanto o un sistema v limites de respousabilidad en el Dere-
cho aéreo,Espafia no contd, en principio, con normas adecuadas y
especificas. Dadas sus analogias con el transporte maritimo. en cuauto
a las caracteristicas que presentan sus notas de hospedaje, escalas
v sumision del viajero a la autoridad del capitin o comandante de la
aeronave, ete., el Codigo de comercio parecia el ordenamiento mas
apto para su aplicacién. Igualmente, en cuanto a los accidentes de Ja
navegacién adrea, se acudia al régimen legal de los preceptos sobre
la responsabilidad civil contractual y extracontractual del Cédigo ci-
vil (arts. 1.089 y 1.902 al 1.910), por lo que la responsahilidad dima-
nada de los actos v de las omisiones ilicitas, o en que interviniese
cualquier género de culpa o negligencia cra motivo o fuente de obli-
gaciones (8).

Resulta, pues, que para el trafico aéreo nacional, los preceptos del
Cédigo civil y de comercio fueron el ordenamiento juridico aplicable.
De este modo, se mantenia como principio fundamental, origen de la
obligacién de'indemnizar, el de la culpa. La responsabilidad delictiva te-
nfa su principio en la culpa, que se distinguia del dolo por la au-
sencia del elemento intencional (9). En cuanto a la culpa, los articu-
los 1.105 y 1.107 del Cédigo civil son los que sefialan las caracte-
risticas fundamentales de esta responsabilidad. Conforme al articulo
1.105 es suficiente que el dafio hubiese podido ser previsto para que se
huhiese podido evitar ; es que, se dice por este articulo, que “fuera de
los casos expresamente mencionados en la ley y en los que asi lo de~
clare la obligacién, nadie responderd de aquellos sucesos que no hu-
hieran podido preverse, o que previstos, fueran inevitables”. Estos su-
cesos inevitables son la fuerza mayor v el caso fortuito que resultan iden-
tificados por nuestra jurisprudencia (10).

Ia prueha de la culpa del demandado debia ser aportada por el
actor, segtin el precepto general de la obligacion de indemnizar, con-
tenida, en el articalo 1.902 del Codigo civil v de wna linea jurispru-
dencial constante (11), a Ta que se opuso ofra corriente nacida de los

(&) Cir. Ia Sentencia de 6 julio 1937 sobre un accidente adreo.

(9 Ta Sentencia de 12 enero 1928 establece T distineidn por la presencia o 00
de 1o malicia, nintras que el artfedo 1107 del Cédigo civil se hace derivar
de la cxistencin o no-de la buena fe. .

(10 Sentencias de 20 junio 1916, 26 fehrero 1926 v 11 junio 19588, esta
Gltima considera un supuesto de responsabilidad por accidente aéreo.

(1) Ta Sentencia de 16 octubre 1956 manifestd que no habiendo probado
ol porteador que los dafios ocurridos durante el transporte fucron debidos a
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casos por accidentes de vehiculos de motfor y que acabard por impo-
nerse igu'ﬂmente para los supuestos ocurridos por trafico aéreo, por la
que se invierte la carga de la prueba debido a las dificultades con que se
encontraba la victima para hacer tal demostracidén, imputdndose una
prueba de verosimilitud o de probabilidad de la culpa del demandado,
con aceptacidn por parte de éste, de una contraprueba que desvirtie
tales elementos de probabilidad (12).

Tal régimen de responsabilidad del Derecho comfin fué moderdn-
dose por la jurisprudencia para el trafico aéreo nacional e internacional’
al tomarse en cuenta las normas del Convenio de Varsovia (13) v de
Roma, asi comg las “Condiciones generales de transporte” de la “Aso-
ciacién Internacional de Transportistas Aéreos” (I A. T. A (14).
Sin embargo, mientras que las normas de los dos Convenios citados -
cran favorables al viajero, en este sentido de la carga de la prucha,
las procedentes de la I. A. T. A. resultan unas medidas de defensa
y atenuacién en pro de los transportistas aéreos.

Nuestros transportistas aéreos, con anterioridad a la nueva legis-
laci6n, acudian a regular sus contratos pactando las condiciones mds
favorables para su trafico nacional e internacional. Asi, la compafiia:
“Iberia”, que adquirié el monopolio del servicio de viajeros en el tra-
fico aéreo interior por disposicién gubernativa de 7 ‘de junio de 1940,
fué objeto de duras criticas al autoregularse su servicio desde el pun-
to de vista juridico por el derecho que se arrogaba de dencgar la.

un caso fortuito, fuerza mayor o vicio propio de la cosa, es procedellte con-
siderarlos de su exclusiva responsabilidad. La Sentencia de 11 junio 1958 re-
vela la eficacia de la prucba aparta(la. por la comp'uua demandada a causa
de accidente aéreo.

(12) Cfr. Santos Briz, Derecho de dajtos. Madrid, 1962, pig. 330 ss.; EMRENZ-
werc, La responsabilidad por dafios causados por automéviles, en “Boletin
del Instituto de Derecho Comparado”, de México, VIII-23 (1955); pags. 31 ss.

(13) Sentencias 31 mayo 1954, 6 julio 1957 v 11 junio 1938,

(14) Cir. 1a posicién de la doctrina eepaﬁoh' Romrro RomaNa, La res-
ponsabilidad de las compafitas de navegacidn aérea en Ins accidentes, en “Bo-
letin del Coleglo de Abogados de Madrid”, 56 (1936), 99; * Acepo Coruwaa, EL
contrato de transporte aéreo, en “Revista 'de Derecho Prlvado”, XXX (1946),
225: Castro Rran, Ll transporte aéreo, en “Revista de Derecho Mercantil”,
T11-8 (1947), 175: Moris MarropAN, La wvfnnvubz'{idad contractual del trans-
porte aéreo, en “Revista Juridica de Catalufia™ 60 (1949), 399;: Taria SALINAS,
La responsabilidad del transportista derivada del contrato de transporte aéreo,
en “Revista Turidica de Catalufia”™, 69 (1952), 486; Tarta Sanrnas, La reg-
ponsabilidad del transportista en el transporte adveo de pusajeros (Bl Convenio
de Varsovia modificado mz La TTaya en 1955), en “Revista de Derecho Tri-
vado®, XI, (10836), 443; Tarra Sarinas, Ensavo de sistematisacion de la respon-
.mbzlmad en el transporte adren internacional, en Studi Ambrosini (1937), 93,
(r.w pe Monrerni, El sistema v limites de la responsabilidad en el Devecho-
wéreo, en Ponencias mpfmolas al V Congreso Tnternacional de Derecho Com-
parade. Barcelona, 1938, pag. 257 Gay pr MoxteLnd, Consideraciones sobre lo
responsabilided  ciwil en materia arrondutica, desde ol punto de wvista del Den.
recho cspaiiol, en Studi Ambrosini (1957), 135.
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firma de los contratos, sin mds explicaciones, al limitar su responsa-
bilidad civil exclusivamente a los accidentes ocurridos a bordo v al
excluir cualquier otro accidente, ya en tierra dentro de la pista o del
.aeropuerto en prestacion de su servicio, amparandose en estas clausulas
-exonerativas (15).

Ciertos autores consideran que para el transporte aéreo macional
estas cldusulas son nulas, sin duda alguna, cuando interviene culpa o
dolo del transportista (16), aunque otros (17) las consideren como clau-
sulas limitativas de la responsabilidad validas en razon de los siguien-
tes fundamentos: «) Que, carente el transporte aéreo de una regula-
cién especifica como regulacién juridica desprovista de todo anteceden-
te, no es posible hacer aplicacién de normas destinadas a otros transpor-
tes por el mero hecho de serlo, mientras resulta adecuado someterlo a
los preceptos de Derecho comim que regulan las posibilidades contrac-
tuales, los cuales, si bien no admiten la renuncia o lmitacion de la que
nace de dolo (art. 1.102 del Cédigo civil), no sigue igual criterio res-
pecto a las procedentes de culpa. Ts de tever en cuenta, se afiade, que
rel Convenio de Varsovia deja integra la responsabilidad dolosa y que
‘nuestro Tribunal Supremo (18) ha estimado facultad de las partes re-
gular de manera distinta al Codigo las consecuencias legales del incum-
plimiento de las obligaciones contraidas, siempre (ue el pacto, clausu-
las o condicién en que asi se establezca no sea .contrario a la ley,.a la
‘moral o al orden ptblico; b) Que, aun al aplicarse preceptos dictados
-para otros transportes, la responsabilidad limitada no era ajena a nues-
‘tra legislacién, T.os articulos 363 v 371 del Codigo de comercio 1o ha-
.cen sino sefialar un limite a la responsabilidad del transportista cuando,
en vez de alcanzar la indemnizacion a todas las consecuencias del dafio
producido, la reducen al valor de la cosa en el dia v lugar en que dehia
de entregarse. Y, aprobada por Decreto de 14 de diciembre de 1945 la
“tarifa de la RIEN.F.E., ésta recoge la indemnizacion limitada de 200
pesetas por kilo de mercancia, si no se hace especial declaracion de
valor y abono del suplemento correspondiente.

A ‘nuestro juicio, tal postura no es correcta por las siguientes ra-
zones : ni se distingue, o mejor, se mezclan el transporte de cosas con
-l de personas, ni se hace una aplicacién correcta de las normas cita-
-das que, si bien no son optiestas a otras normas especificas (porque
faltan), si van contra la mas normal razon moral ¢ indefension de Ta
persona humana: el recelo imicial que tenemos contra toda clausula
.de exoneracién de responsahilidad, por parte de uno de los contratan-

(15)  Cfr. Acepo Couunea, Bl contrato de transporte adrco, cit, phg. 230,
Sabre la repudincién ¢ injusticia de estas clatsilas en D Casrro ¥ Rravo,
Las condiciones generales de log contratos y o eficacia de lus leyes. Madrid,
1961, :

(16) Crr. Gavy vr MowrsLn, Bl sistema v limites de Ia responsabilidad,
i, pig. 265; Acuno Corunes, Bl contrato de transporte, cit., pag. 230.

(17)  Cfr. Monrrs MaRRODAN, op., cit, pag. 415.

(18) Sentencias 10 diciembre 1910 y 5 junio 1945,
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tes, coincide con toda una corriente doctrinal en la que pueden verse
los argumentos decisivos para considerarlas ineficaces, mixime en un
Ambito como el transporte aéreo de personas que es el resultado del
‘manejo de una fuerza peligrosa (19).

II. LA LEGISLACION AERONAUTICA ESPANOLA
VIGENTE

3. Ambito de aplicacién de la “Ley sobre Navegacion Aérea™

Con objeto de proveer al tridfico aéreo civil nacional de una regla-
‘mentacion juridica que sentase las hases de su organizacion, explota-
cién v realizacién de las finalidades plblicas v privadas, en cuanto
medio de transporte, se dicté una “Ley de Bases de la Navegacién
Aérea”, el 27 de diciembre de 1947. Sin embargo, el tiempo
fue transcurriendo hasta que apareci6 el texto que contiene la “Ley
sobre Navegacion Aérea”, de 21 de julio de 1960 (19 bis). Como se ad-
wierte en el Preambulo de esta Ley, “el nacimiento de nuevas necesida-
des requirieron una reglamentacién urgente, lo que motivé la pérdida
de actualidad de los criterios en que se inspiraron los preceptos relati-
vos a ciertas materias comprendidas en aquella primera disposicién’.

Tsta consideracién previa no es mdas que una pieza acomodaticia
para justificar el rotundo cambio que, en su concepcién, opera el nue-
vo ordenamiento aéreo, entre otras materias, la de responsabilidad. La
nueva Ley espafiola de navegacion aérea da un giro completo respecto
a los principios que se habian proclamado con anterioridad en la Ley
de Bases y con los ya tradicionales del Derecho comtn (civil y mer-
cantil), Sus notajs caracteristicas son: @) en cuanto a su ambito
«de aplicacién o jurisdiccién; b) respecto a la nueva adopcién del siste-
ma de responsabilidad objetiva; ¢) el establecimiento de unas canti-
dades maximas de indemnizacién; d) v, el establecer un régimen de
seguro aéreo de responsahilidad civil. Veamos cémo se desarrollan ta-
les caracteristicas.

En cuanto al ambito de aplicacién de la “Iey sobre Navegacion
Aérea”, cl art. 5 dispone: “Sin perjuicio de lo estipulado en Tratados
o Convenjos internacionales, la presente Ley regulard la navegacién
aérea nacional, en todo caso, v la internacional sobre territorios de so-
berania espafiola”. De este modo queda circunscrito el dmbito de apli-
cacion de la nueva Tey, fundamentalmente, respecto a la navegacién
adrea nacional, identificada esta dltima por dos caracteristicas: por la
posesion de la nacionalidad espafiola de las personas fisicas y juri-

(19) Cfr. Rupino, Les conventions dirresponsabilité dans la jurisprudence
contemporaine, en Revue Trimestriclle de Droit Civil, 49 (1951), 3 ss.

(19 his) En prensa esta publicacién, aparecen los magnificos OMeRArios
@ la Lev espaiiola de Navegacion Aérea, de la Seccién de Derecho Aerondutico
-del Instituto Francisco de Vitoria, que no hemos podido tomar en cuenta.

R



66 Dr. José Bonet Correa

dicas que desarrollen el tréfico aéreo (art. 2 y 16) y por la dedicacién:
al trafico interior (art. 68).

La nacionalidad espafiola de las personds fisicas o juridicas que
se dediquen a la explotacién de la navegacién aérea es un requisito
imprescindible para la inscripcién de Ia aeronave en el Registro de
matricule (art. 16); es que, segim el art. 18, “sélo podram inscribirse:
en el Registro de matricula de aeronaves del Estado espafiol: Primero,
Las pertenecientes a personas individuales o juridicas que disfruten de
la nacionalidad espafiola—Segundo. A instancia del arrendatario, las
acronaves arrendadas a quienes posean la misma nacionalidad” (20).
Ademas, segtn el art. 19, “la aeronave matriculada en Espafia dejara
de ser espafiola si legalmente se enajenara a persona que no disfrute-
de esta nacionalidad, o fuera matriculada validamente en pafs extran-
jero™.

La otra nota por la que se circunscribe y caracteriza ¢l alcance de la
nueva Ley de la aerondutica espafiola es la dedicacién al trifico interior:
(20 bis). 1 art. 68 lo determina al decir que “serd trifico aéreo interior
el que se efecttie sobre territorio de soberania del Estado nacional de la
acronave y trafico aéreo exterior el que se realice en todo, o en parte,
sobre territorio de soberanfa de otro FEstado”. “liste trafico se consi-
dera internacional cuando tenga escala en territorio extranjero”. Fn
este punto, la nueva Tey se pone de acuerdo o coincide con el criterio
adoptado por el Convenio de Varsovia cu su articulo 1.2, al determinar
su campo de aplicacién. Iista identidad de criterio permite que no se
produzca un conflicto de leyes cuando se trate de situaciones perfec-.
tamente delimitadas por ambos ordenamientos, mixime cuando Espafia,
al haberse adherido a dicho Convenio, se regird por sus normas cuan-
do se trate de conflictos de Derecho internacional. T.as compafifas es—
pafiolas (ue hagan vuelos internacionales, su responsabilidad por ac-
cidentes con dafios a las personas v a las cosas, se regirdn por lo dis-
ptesto en el Convenio; sin embargo, puede suceder que la otra alta
parte contratante, con la que Espafla tenga relaciones en base a um
Convenio hilateral, prescriba cuales son las normas por las que han de
regirse. Tal situacién queda prevista en el art. 883 de la nueva Tey sobre:
Navegacién Aérea espafiola, al disponer que “los servicios adreos es-
pafloles para el trifico internacional de caricter regular se estable--
ceran mediante Convenios con los Estados interesados” (21). De este

e

(20) Con relacién a la sitwacién juridica anterior, cff. Arvamnz Romiro,
La acronave en el nievo Reglamonto del Registro mercantil, on Revista de
la Facultad de Dereclio de la Universidad de Madrid (1957), 93 v ss. v La
acronawve v su sitwacion registral, en Revista Critica de Dereclio Tumohiliario
1957y, 721 ss, .

(20 bis) Dentro del trafico interior, la Orden de 11 cnero 1963, modifica
o de 28 octubre 1960 sobre zonas prohibidas v restringidas al vuelo.

(21) Sobhre Ia politica juridica de convenios hilaterales, véanse los ya citados:
en el nfumero 1 de este estudio.
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modo se delimita concretamente el campo de aplicacion de las normas
gue han de regir los vuelos aéreos.

Ahora bien, afladird el art. 125, “en defecto de Tratado interna-
cional obligatorio para [ispafia, la rcaponﬂbxhdad en materia de trans-
porte afreo internacional se regird por la presente Lev aplicada con
el principio de reciprocidad™. F11 altimo término, segin se dispone
en el parrafo segundo del art. 5.2, “a falta de reglas propias en la ma-
teria, se estard a las leyes o (11.51)051(‘,1()1’1(15 vigentes de cardcter comtin®
De este modo queda previsto €l campo normativo del trafico aéreo
internacional con un sentido preferente respecto a lo pactado conven-
clonalmente [“sin perjuicio de lo c‘;tipulndo en Tratados o Convenios
internacionales™ (art. 5), o “en defecto de Tratado internacional obli-
gatorio para ’Espana” (art. 125)], v, en su defecto. mediante Ia qplm%
cién dispositiva de la Ley dentro del drea nacional [“en todo caso”
se dice, pues regula también la navegacion aérea “internacional sohre
territorios de soberania espafiola” (art. 5.9)] (22)

TII. LA RESPONSABILIDAD CONTRACTUAI ATREA

4. Eldajio o perjuicio como causa de responsabilidad.

En materia de responsabilidad, en caso de accidente, el Preambulo
de la nueva Ley sobre Navegacion Aérea (— L. N. A)) dice que “se
introducen modificaciones esenciales, cuya necesidad era una exigen-
cia manifiesta, por resultar ya insuficientes las disposiciones de nues-
tro Codign civil, lo que obligaba a establecer contractualmente, para el
trafico interno, d sistema de indemnizaciones propio del trifico interna-
cional”, 1ifectivamente, la nueva ordenacién da un giro de noventa gra-
dos respecto a la postura anterior en csta materia de responsabilidad,
puesto que ya no tiene su base en la culpa del sujeto agente (transportis-
ta o sus dependientes), sino que la razén de indemnizar tiene su base
objetiva en el accidente y el daflo que se deriva. A este respecto es
clara la posicion adoptada por el art. 120 de la L. N. A., al mantener
que “la razén de indemmnizar tiene su base objetiva en el accidente o
dafio y procedera, hasta los limites de responsabilidad que en ecste
capitulo se establecen, en cualquier supuesto, incluso en el accidente
fortuito v aun cuando el transportista, operador o sus empleados, jus-
‘riﬁquen (que o obraron con la debida diligencia™.

A juicio de SAncrrrz Gavporivoe (233, nuestra Tey adrea no s he

U

(22)  Scobre una interpretacion critica del alcance de esta T.ey, cfr, Sanva-
vor, La nueva Ley de Navegacion Aérvea, en “Revista Greneral de T.egisla-
cion v Jurisprudencia”, 210 (1961), 47 ss, v Tarra Satawas, en la Presentacide
a los Comentarios a la Ley espaiiola de Nawvegacién Aérea, cit. pag. XITI.

(23) SAncnrz GamporiNo, El sistema de responsabilidad objetiva « ln Ley
de navegacién aérew v su posible ecxtension a los transportes por todas las
2fas, en “Revista de Derecho Mercantil”, 77 (1960). 144 ss.
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fimitado (como la teorfa de EXNER) a eliminar el criterio de la “impre-
vision”, informante del art. 1.105 del Cédigo civil espafiol o del art. 20
del Convenio de Varsovia, sino que rompe igualmente con la “inevita-
bilidad”, {ltimo reducto de la doctrina de la culpa. Sefiala este autor
que, ademds de romper por igual con la doctrina del Codigo civil
y del Conveniop de Varsovia, esta T.ey lo hace también con csas deli-
cadas cuestiones sobre el acceso de las partes a la prictica de las dili-
gencias de prueba en los momentos subsiguicntes al sinjestro 24,

Creemos que atn sc pueden perfilar mds las nuevas caracteristicas
de Ta L. N. A, por su adopcién de un sistema, total de responsabilidad
objetiva, en cuanto a su cxtension, y, respecto a su intensidad, al
aplicar un sistema limitativo, por lo que se refiere a la cuantia de
las indemmizaciones. En primer lugar, la I.. N. A, nos dice lo que
ha de entenderse por “dafio” ; el art. 115 precisa que “a los efectos del
presente capitulo se entenderd por dafio en el transporte de viajeros
el que sufran éstos a bordo de la aeronave y por accién de la misma,
o como consecuencia de las operaciones de embarque y desembarque”.
Dado que idénticos términos del Convenio de Varsovia habian plan-
teado dificultades de interpretacién respecto al alcance de los mismos,
nuestra I. N. A. perfila mas ahora su ambito de aplicacion o exclu-
sién cuando en ¢l parrafo segundo afiade que “‘cl dafio acaecido con
motivo del empleo de otro medio de transporte para el servicio de
viajeros de la aeronave fuera del aeropuerto, aunque dicho medio sea
de 1a misma Empresa, queda excluido de las disposiciones de cste
capitulo” (24 bis). Por lo que a las cosas se refiere, €l parrafo tercero
puntualiza que “en el transporte de mercancias v equipajes se estimara
como dafio el que experimenten dichos cfectos desde su entrega a la Fm-
presa hasta (ue por ésta scan puestos a disposicion del destinatario, ex-
gepto ¢l tiempo durante el cual permanezcan en poder de los servicios
aduaneros”. “Lo dispuesto en este parrafo sc entiende sin perjuicio de
1a responsabilidad que como depositario le corresponde, conforme, a lo
prevenido en el articulo ciento nueve de esta T.ey”.

Se advierte el progreso evidente que, respecto al Convenio de Var-
sovia, alcanza nuestra Ley aérea en cuanto adopta su misma termino-
Togia, pero le da un alcance concreto. Al igual que en la disposicion
internacional, el dafio habra de ocurrir “y hordo de la acronave” o en
las “operaciones de embarque y desembarque” ; no obstante, se conere-
ta mAs cuando se afiade “por accidén de Ta misma” (aeronave). es de-
cir, que cuando el pasajero una vez ch. tierra, la aeronave, por un acci-
dente mecdnico 1 otro cualquiera que de ella se derive, le lesiona, el
dafio octrtido se comprende como responsable en los términos de Ja
ey adrea. En cuanto a las ope aciones de embarque v desembarque
tamhién quedan bien definidas segéin ¢l contesto del parrafo siguiente,

(24) SAxcmrz GAMBORINO, 0D, cit,, pag. 147.
(24 his) Cfr. Orden de 14 seotiembre 1961, por la que se aprucba el Regla-

mento de Cooperacién aéreo-terrestre.
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al hablar del dafio ocurrido “fuera del aeropuerto’ ; hay (ue entender
que cuando el viajero estd atm dentro del aeropuerto v atiende razo-
nes y érdenes del transportista, o personal subordinado en acto de ser-
vicio, aun fuera de a bordo, ha comenzado la operacién de embarque
o desembarque (25). El fundamento de tal alcance, respecto a las per-
sonas o viajeros, esti en la relacién de causalidad que implica la orga-
nizacién del transporte aéreo, asi como en el cardcter dispositivo de la
propia normia al prever sus tres estadios posibles en cuanto a la imputa-
cién de responsabilidad: “a bordo”, “por accién de la misma™ (acro-
nave) v “como consecucncia de las operaciones de embarque ¥ desem-
barque”.

11 fundamento juridico del alcance de la responsabilidad del trans-
portista, respecto a las cosas, resulta de la “entrega’” (art. 115, TIT), al
prescribirse que “hasta que por ésta (la empresa) scan puestas a dis-
posicidén del destinatario”. La nueva Tey acepta v ratifica, una vez
més, el principio general que todo transportista tiene sobre las co-
sas entregadas, o sea, de custodia (vigilancia ¥ proteccion) (art. 108
de 1a T.. N. A.). concordante con el admitido por el art. 18 del Con-
venio de Varsovia. Sin embargo, se trata de una custodia més exigente
v de mayor alcance que la de dicho Convenio. porque no cabe la prue-
ba en contrario de la presuncién que alli se establece cuando las
cosas se dafian fuera de abordo, v tan sélo basta con que se encuentren
hajo su poder. T.a Ley espafiola hace responsable al transportista du-
rante mn periodo de tiempo que comprende el transporte aéreo, pro-
piamente dicho, hasta un periodo posterior, la puesta a disposicion del
destinatario de la cosa, momento de la resolucion del contrato de trans-
porte. Ahora bien, a esta amplitud se ponen ciertos limites. como el
dispuesto en el art. 109 de Ia T.. N. A., que cambia el cardcter de su
responsabilidad, pasando a ser un depositario remunerado, cuando dice
que “cuando no pueda efectuarse la entrega de los ohjetos transporta-
dos porque no se encuentre el destinatario o porque éste se niegue a
recihir Jas mercancias sin consignar protesta sobre el deterioro que pue-
dan tener las mismas o porque el destinatario no quiera pagar los gas-
tos de reembolso, transporte u otros que le correspondiesen, el trans-
portista lo comunicara al expedidor”. Tn este caso, el trangportista se
constituird en depositario remunerado de las mercancias durante el
periodo de un mes: transcnrrido el cual, si el exnedidor 1o hubicye
dispuesto de ellas, aquél podrd enajenar en pfiblica subasta con las

(25)  Creemos que se deberd excluir de esta responsabilidad al transportista
cmandn ¢l vinjero permanece en el aeropterto antes de recibir un aviso, orden
o decisién para dirigirse a la aeronave. Fn cambio, la costumbre de transportar
a los viajeros cn auwtobfis, ya en la pista, desde el acceso de salida hasta la
escalerilla de la aeronave, comprende tuna operacién de embarque y viceversa,
de desembarque; por lo tanto, si ocurre un dafio en esas circunstancias se
considerarfa como accidente aéreo, a pesar de la excepcifn sciialada por
Ta L. N. A. al hablar del empleo de otro medio de transporte, pues se irata
cuando se usa “fuera” va del aeropuerto (art. 115 II).
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formalidades que el Reglamento sefiale, resarciéndose los gastos v que-
dando el resto a disposicién de los gue resulten con derecho a €', “Si
el objeto del transporte fuese de naturaleza perecedera, el plazo fijado
en el parrafo anterior podra ser reducido en bencficio del valor en
venta de la cosa transportada®™. “Fl depésito de las cosas a que alu-
den los parrafos anteriores puede ser hecho por el transportista, bajo
su responsabilidad fuera de su domicilio”. Es de destacar la alusion
que se hace a un Reglamento, «ue hasta ahora no ha sido confeccio-
nado, pero que indadablemente serd e mucha utilidad para pormeno-
rizar una serie de cuestiones que complementen la Ley v para aclarar
ciertos puntos de su aplicacidn practica (25 bis).

5. Las clases de dajio y su indemnizacion.

Después de conocer lo que se entiende por dafio, segtn la nueva
Ley sobre Navegacién Aérea, su texto especifica la clase de dafios de
que es respousable el transportista.

Tl art. 116 manifiesta que: “Tl transportista es responsable del
dafio o perjuicio causado durante el transporte:

Primero~—Por muerte, lesiones o ctialquier otro dafio corporal su-
frido por el viajero.

Segundo.—Por destruccién, pérdida, averfa o retraso de las mer-
cancias v de los equipajes, facturados o de mano.”

Del texto de este articulo puede advertirse como nuestra L. N. A.
contiene un matiz especial al afiadir, al dafio, los perjuicios causados
durante ¢l transporte: es decir, que la-lesién puede ser material o em-
pirica v puede ser moral o espiritual. Naturalmente que la lesion mo-
-al habra de tener un' contenido patrimonial o ser susceptible de él por
una valoracién de tipo pecuniario (26). ,

Puede ofrecer algfn reparo que el apartado primero se haya re-
ferido textualmente a “cualquier otro dafio corporal sufrido por el
viajero” ; a nuestro juicio, la expresién se refiere a una categorfa ma-
xima de dafio, como sucede con la muerte del pasajero, para concluir
con ¢l mis minimo sin necesidad de recurrir a detallarlos especifica-
mente ; ahora bien, siempre en ln linea de los dafios corporales. Sin
embargo, ello no supone la exclusin de los dafios morales, por las
sigtienites razones: ) porque un dafio moral casi siempre tiene tna
Dase fisica o referencia corporal : b) porque tanto el concepto de “dafio”
coma el de “perjuicio” comprende ambos (corporal v moral).

11 art. 94 de la nueva T N. AL prevé que “cuando el vinje se sus-

(25 Dbis) Tapra SanrNas, en la Drescentacidn de los Comentarios « la Ley
espaiola de Navegacion Aérea, eit. pig. XTT, eritica la excesiva remision a los
Reglamentos v sus inconvenientes de no realizarse o redactarse posteriormente,

(26) Tin cuanto a la valoracién de los dafios morales, cfr. Desanres, Dajios
morales (S, 0 diciembre 1949), en Awvarto pe Derecwo crvr, I11-1 (1950),

225 ss.; De Castro ¥ Bravo, La indemnisacién por causa de muerte, en ANUARIO
pr Derecao Crvin, IX-2 (1956), 449.
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nenda o retrase por causa de fuerza mavor o razones meteoroldgicas
que afecten a Ia seguridad del mismo, el transportista quedarad libera-
do de responsabilidad, devolviendo el precio del hillete™. Resulta evi-
dente que del texto del articulo sblo puede darse la exencion de res-
ponsabilidad cuando la suspension o el retraso del transporte aéreo se
deban a una fuerza mayor o condiciones meteorologicas adversas, pues,
de otro modo o causa que no scan las citadas hacen responsable al
tranportista de la suspension o del retraso. Por tanto, las clAusulas o
condiciones que hasta ahora solian hacerse al dorso del billete exclu-
vendo la responsabilidad del transportista en cuanto a la falta de pun-
tualidad en Tas horas de salida, empalme o Hegada, podran ser objeto
de reclamacion cuando causen un dafio y sean debidas a causas ajenas
a las citadas (fuerza mavor o razones meteoroldgicas), parece ser que
la indemmnizacidén por tal retraso sea el precio del billete y no otro, dado
quen en la Ley no se distingue para los dos supuestos citados de sus-
pension y retraso.

Ia nueva Tey sobre Navegacién Adrea demuestra que no
adoptéd con exclusividad el sistema de responsabilidad objetiva res-
pecto a los dafios que puedan causarse a consectencia del transpor-
te aéreo, v no prescindié del sistema de responsabilidad por culpa.
Claramente se advierte en el art. 121 cuando manifiesta que “no obs-
tante lo dispuesto en el articulo anterior, el transportista u operador
responderin de sus propios actos v de los de sus empleados, v no po-
-dran ampararse en los limites de responsabilidad que en este capitulo
se establecen, si se prueba que ¢l dafio es ¢l resultado de una accién
1 omisién suva o de sus dependientes, en la que exista dolo o culpa
grave. En el caso de los empleados habrd de probarse, ademas, que és-
tos obraban en el ejercicio de sus funciones”. También, junto a cstos
supuestos de suspensién y retraso, la nueva Ley considera el sistema
de culpabilidad subjetiva para el caso de la utilizacion de la aeronave
por un extrafio; cuando una persona utiliza la aeronave sin el consen-
timiento del transportista o propietario, responde ilimitadamente clla
misma, aunque subsidiariamente se le impute a dicho transportista o
propietario, si no s¢ demuestra que le fue imposible impedir el uso
ilicito, si hien con las limites establecidos en el capitulo XTIT de Ia
T.. N. A. (art. 122 de la misma).

Por ¢l contrario, en el transporte de cosas (equipaje v mercancias)
la responsahilidad es en toda su extension de cardcter objetivo (ar-
ticudo 116 de Ta T.. N. A.). Asi se advierte al seflalarse el limite ma-
ximo de las indemmnizaciones, cuando la stuspension stpone la reinte-
-gracion o devolucion del precio del billete, salvo que los pasajeros op-
tasen por €l reembolso de la parte proporeional al trayecto no recorri-
do (art. 94 de la T.. N. A); v, cuando por rtetraso de la entrega de
Ia carga o equipaje facturado, la indemnizacién serd hasta ol limite de
una cantidad equivalente al precio del transporte: y, si la carga o
-equipaje facturado o de mano se transporta bajo manifestacién de va-
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lor declarado, aceptado por el transportista, el limite de la responsabili--
dad corresponde a ese valor (art. 118, I1T de la L. N. ' A.). Las recla-
maciones por averia o retraso de la carga o equipaje facturado debe-
ran formalizarse por escrito ante el transportista u obligado, dentro de
los diez dias siguientes al de la entrega, o la fecha en que debi6 entre-
garse, conforme a lo dispuesto por la nueva Ley (art. 124).

Las indemnizaciones a favor del viajero, segtn lo ordenado por la
nueva Ley serdn las siguientes:

Primera.—Por muerte o incapacidad total permanente: doscientas.
mil pesetas (200.000 ptas.).

Segunda.—TPor incapacidad parcial permanente, hasta cl limite de
cien mil pesetas (100.000 ptas.).

Tercera-—Por incapacidad parcial temporal, hasta el limite de cin-
cuenta mil pesetas (50.000 ptas.).

Las indemnizaciones respecto a la carga o equipaje facturado, o
de mano, seran las siguientes, segtm el art. 118:

Primera—Por pérdida o averia en la carga, hasta el limite de qui-
nientas pesetas (500 ptas.) por kilogramo de peso hruto.

Segunda.—Por pérdida o averia de equipajes, facturados o de mano,.
hasta el limite de diez mil pesetas (10.000 ptas.) por unidad.

Los limites de las sumas de indemnizacién de la T.ev sobre Nave-
gacidn Adrea espafiola son bastante mas hajos que los adoptados o
revisados por el Convenio de Varsovia, si bien han sido adecuados a
nuestro inferior nivel de vida o renta per capita (27).

Una de las caracteristicas de nuestra Ley es que las indemnizacio-
nes debidas por dafios a las personas gozardn de preferencia para sw
cobro, con respecto a cualquier otra exigible por el sinicstro, si el res-
ponsable no alcanza a cubrirlas todas (art. 119, in fine): v, seglin el
articulo 124, “la accidén para exigir el pago de las indemnizaciones z
que se refiere este capitulo prescribird a los seis meses, a contar desde-
la fecha que se produjo €l dafio”.

6. El sequro aéreo de responsabilidad civil.

TLa nueva tendencia a garantizar socialmente la seguridad de las
personas, por lo que al trifico aéreo se refiere, tiene su expresion mas.
genuina por el reconocimiento v adopeion del llamado seguro obligato-
rio (28). Con esta medida se logra, por lo menos, atenuar el prohlema
de la reparacion a la victima v establecer los limites miximos y mi-
nimos de una indemnizacion relativamente adecuada (29).

[ S

(27) Cfr. articulo 22 del Counvenio de Varsovia,

(28) TPara una ctapa espafiola anlerior cfr. Tey 26 septicmbre 1941 vy Re-
glamento 8 mayo 1942 (ut. 2°) v la Orden 9 noviembre 1930 sobre indem-
nizaciones del seguro de viajeros, cfr. Corrts GirG, Transpories v seguros de
mercancias (tierra, mar y aire). Barcelona, 1958; Garwrivo Comas, Seguros
de aviacién. Barcelona, s. a.

(29) Sobre el aumento del valor de las indemnizaciones en el segurc
obligatorio de viajeros, cfr. Orden 11 junio 1962,
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Al ser el seguro una institucién que tiene por excelencia la previ-
sién actia como protectora de las consecuencias dafiosas de los ries-
gos que amenazan al hombre moderno en su vida o patrimonio. El in-
terés asegurable es, pues, el objeto fundamental del contrato de seguros
que se prevale de un riesgo, econdmicamente apreciable en dinero,
expuesto a una pérdida o dafio como consecuencia de un siniestro. En
definitiva, que el riesgo es la causa del contrato de seguros.

Entre los seguros de dafios surgen actualmente dos grupos: los se-
guros de cosas v los seguros de responsabilidad. T.os primeros tienen
por objeto indemnizar al asegurado de las pérdidas materiales que su-
fra directamente su patrimonio. T.os seguros de responsabilidad tienen
por objeto garantizar al asegurado contra los perjuicios que pudiera
causar a un tercero. Pues bien, estas dos clases de scguros son hoy
adoptadas por el trafico juridico aéreo en vista del riesgo especifico
que su desarrollo implica.

Gi el sistema de responsabilidad subjetiva, o por culpa, tiende a
dejar desvinculado al empresario aéreo de wna reparacién al usuario o
tercero por caso fortuito y fuerza mayor es indudable que ¢l contrato
de seguro tratase de rellenar ese vacio que se crea con el riesgo aéreo;
incluso, para el empresario restlta més cémodo v beneficioso desplazar
dicho riesgo cuando asegura un posible contratiempo.

La experiencia fue demostrando cémo el seguro alreo vino a des-
empefiar una funcién complementaria en simbiosis con Ia responsabi-
lidad, de cémo le signié al igual que la sombra al cuerpo. Kra tan
necesario para cubrir ciertos riesgos que sin el seguro sucederian las
descapitalizaciones de las empresas v cl viajero quedaria abanconado
a una fatalidad de pésima suerte. No es extrafio que se haya hablado
de una “socializacion de la responsabilidad”, en cuanto esta relacién
entre responsabilidad y seguro es tan estrecha que desemboca en un
seguro social de dafios. Es que la idea de mutualidad del seguro se ha
hecho consciente ; va no se trata de un simple desplazamiento del ries-
go, se descubre la funcién econémica v social del seguro. Kl seguro deja
de ser una esfera privada de cobertura de riesgos para transformarse
en una idea de mutualidad v defensa piiblica: una medida de alcance
gencral v obligatoria, cooperadora y garantizadora de la seguridad
social.

_Fs cierto que esta idea elevada del seguro todavia no ha sido asi-
milada por las empresas y sociedades que lo explotan, del que sélo
pretenden obtener el mayor nfimero de asegurados para acrecentar sus
heneficios v soportar mas camodamente Tog riesgos. Tampoco a las em-
presas abreas les interesa aceptar un sistema objetivo de dafios por
los riesgos, pues no hay exoneraciones, inhibiciones o escapes hutles-
cos frente al dafiado. Bs que falta todavia wna madurez de cooperacién
social v una conciencia del resultado o del atentado que supone el
desamparo a la integridad fisica ¥ moral de la persona. ‘

) Los sistemas de responsahilidad y seguro hasta ahora propucstos
internacionalmente, ademas de pecar de timidos, complejos e incom-
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pletos, 1o han sido tan siquiera aceptados undnimemente. La experien-
cia de los Convenios de Roma es triste y lamentable y poco o nada
se ha avanzado en este pugilato de intercses, de fugas y evasiones, de
esperas v dilaciones que las empresas aéreas v de seguros tratan de
imponer por todos los medios (30).

Por ¢l contrario, nuestra nueva Ley sobre la Navegacidn Aérea ha
venido a romper una lanza contra esla situacion; la relacion entre res-
ponsabilidad v seguro viene a ser resuelta concretamente. Asi, el capi-
“tulo catorce lo dedica a los seguros aéreos, adoptando dos clases, sc-
gtm su art. 126, al decir que “los seguros aéreos tienen por objeto ga-
‘rantizar los riesgos propios de la navegacion que afectan a la aeronave,
mercancias, pasajeros v flete, asi como las respongabilidades derivadas
de los dafios causados a tercero por la aeronave en tierra, agua o vue-
lo”. La L. N. A., ademés, impone la modalidad de! seguro obligatorio,
en el art. 127, al prescribir que “serdn obligatorios el seguro de pasa-
jeros, €l de dafios causados a tercero, el de aeronaves destinadas al
-servicio de lineas adreas v de las que sean objeto de hipoteca”. Esta
garantia de tipo social se estiende a las acronaves estranjeras cuando
circulen por el espacio aéreo nacional, no autorizindose sus vuelos
‘mientras no justifiquen tener asegurados los dafios que puedan pro-
“ducir a las personas o cosas transportadas o a terceros en la superficie
(articulo 128). Incluso, para salvar mayores dificultades, la disposicién
anterior afiade que estos segtiros podran sustituirse por una garantia
constituida mediante depdsito de cantidades o valores, o por una de
‘las fianzas admitidas por el Fstado (art. 128 in fine) (31).

La doctrina espafiola no dejé de tratar lag cuestiones fundamenta-
les v practicas que surgen respecto a los limites del seguro de respon-
-sabilidad civil y las consecuencias juridicas de este tipo de seguro (32),
con especial consideracion a cuatro puntos: a) el trato directo del ase-
-gurador con la victima; b) las prohibiciones impuestas al asegurado;
¢) la direccion del litigio, v d) la accidn directa contra el asegurador.

Otra cuestién practica de interés es la de si la indemnizacién otor-
-gada por el seguro obligatorio de pasajeros forma parte de la total
‘debida o, considerada independiente, se abonard ademas de la que
pague el transportista (33). A juicio de Moris MarronAN (34), no se

(30) Cfr. Ammrosini, La Convensione di Roma 1952 sui danni cousati da
acromobili @i tergi alla superficie, en Rivista di Diritto Commerciale, 53 (1955),
68 ss.

(31) Tal norma esta de acuerdo con lo disptesto por el articulo 12 del
Convenio de Roma de 1933.

(32) Cfr. Brwitez vr Taco, Bl ricsgo juridico (Los seguros de gastos de
procesos vy litigios). Madrid, 1961, pag. 36; Dowwr Coxwra, Las relactones
entre responsabilidad y seguro en el Derecho aéreo internacionel, en Ponencins
espajiolas al VI Congreso Internacional de Derecho Comparade. Barcelona,
1962, pag. 179 ss.

(33) Sobre el régimen de indemnizaciones del seguro de viajeros, efr. Or-
den 9 noviembre 1950.

(34) Moris MARRODAN, op. cit., pag. 416.
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deben silenciar los motivos por los (ue dicha indemnizacion, percibida
por el perjudicado o sus familiares, deberd deducirse de la que satis-
faga ¢l transportista. Tales motivos son: a) Porque la moral del con-
cepto de indenmizacién impide que (uién la obtenga se lucre en rela-
cién con el perjuicio sufrido o con la estimacidn legal de ese perjui-
cio; b) porque, a diferencia de los seguros voluntarios, cl obligatorio
viene a ser una institucién de Derecho pitiblico cuya finalidad no es
Dbeneficiar al viajero con un doble resarcimiento, sino ejercer una
funcion social v de justicia, tanto en favor de aquél como de las em-
presas; ¢) porque la prima (impuesto-prima, segtn la denominacién
legal) se abona en el transporte aéreo por la empresa, que la detrae
de la tarifa oficialmente seftalada, Ia cual no sufre aumento alguno por
razédn de seguro obligatorio; ne ocurre asi en los fransportes por fe-
rrocarril, en que las tarifas seflaladas por el Decreto de 14 de diciem-
bre de 1945 se elevan, entre otros conceptos, por el importe de Ia
prima del seguro forzoso a que nos referimos (35).

Tl nuevo ordenamiento espafiol sobre la navegacién aérea sélo ha
recogido v pretendido asegurar dos supuestos, que aparecen detallaclos
en el art. 129 “La indemnizacién por el seguro de la acronave en
caso de siniestro o pérdida de Ta misma serd designada judicialmente,
para su entrega a (uicnes corresponda en caso de que aparecieren ter-
ceras personas con posible derecho a la expresada indemnizacién o se
hubiese promovido reclamacidn judicial de preferencia sobre la mis-
ma”. Y el otro supuesto referido al acreedor hipotemrio disponién-
dose por el parrafo segundo de este mismo articulo que “para facilitar
al acrcedor hipotecario el cjercicio de sus derechos, el Tuez ante
quien se consigue la indemnizacion le notificard cl siniestro, si fuere
«conocido segtin el Registro de aeronaves, y en todo caso se publica-
ran edictos en ¢l “Boletin Oficial del Estado”, en tres fechas distin-
tas durante los tres meses sigunientes -al dia en que tuvo lugar dicho
siniestro”

Tl haber puesto la indemnizacién por seguro de la aeronave en
manos del Juez es una garantia v un acierto de nuestro ordenamiento,
sobre todo, cuando se han repetido con cierta frecuencia abusos, dolus
bonus y otros artilugios por las compafilas aseguradoras a la hora
de indemnizar al asegurado. Tl sistema de limites (méximos y mi-
nimos) establecidos por la Ley para la cuantia de la indemmnizacion,
asi como el control judicial otorgado para st entrega, son justas com-
pensaciones para ambas partes contratantes del trafico aéreo y una rea-
lizacion eficnz dentro de un sentido de justicia conmutativa.

(35) TLa Resolucion de la Direccion General de Furromuiles de 13 abril
1956, contiene la doctrina que sostiene que ¢l seguro de viajeros compensa
sol'lmcnte el hecho de las lesiones y es independiente de la responsabilidad
civil correspondiente al porteador por los dafios que ocasiond su nnghgcncm en
el contrato de transporte.
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IV. LA RESPONSABILIDAD EXTRACONTRACTUAL
AEREA

7. Aceptacién del sistema de responsabilidad objetiva de indemsi-
sacién limitada.

i1 Gobierno espafiol recomocié y ratificé el Convenio de Roma
de 1933 (36) y el de 1952 (37), por lo que de esta manera se adhirié
al movimiento internacional de responsabilizar a los transportistas
aéreos de los dafios causados con sus aeronaves a los terceros o sus.
hienes en la superficie.

Con la entrada en vigor de la I.. N. A. se acoge por nuestro or-
denamiento el principio de la responsabilidad objetiva para el trifico
aéreo civil nacional contractual v extracontractual. Por este dltimo,
de un modo general se establece en su articulo crarto que “los duefios
de los bienes subvacentes soportardn la navegacion aérea con derecho
a ser resarcidos de los dafios y perjuicios que esta ley cause”. Lsta
obligacién general de soportar la navegacién aérea tiene un alcance
general para todos los ciudadanos que residan en el Estado espafiol, y
un alcance particular para determinados propietarios a quienes se
les impone sobre sus fincas ciertas servidumbres aéreas (arts. 51, 52,
53 v 54 de la L. N. A.) (38).

De un modo particular, el articulo 119 de la L.N.A. establece: “son
indemnizables los dafios que sc causen a las personas o a las cosas que
se encuentren en la superficie terrestre por accion de la acronave,
en vuelo o en tierra, o por cuanto de ella se desprenda o arroje”.
De este primer parrafo del articulo 119 se advierte la instauracion
plena del sistema de responsabilidad basado en el clemento objetivo
del dafio. Pero segiin queda expuesto, es el articulo 120 quien viene a
confirmarlo de un modo expreso al considerar que la razon de indem-
nizar, tiene su base objetiva en el accidente o dafio y procederd hasta
los limites de responsabilidad que se establecen en cualquier supuesto,
incluso en ol accidente fortuito y atm cuando el transportista, operador o
sus cmpleados justifiquen que obraron con la debida diligencia.

Naturalmente, como todas las demds legislaciones confirman, no
podran ampararse en los limites de responsabilidad establecidos por
la indemmnizacién cuando el transportista u operador v sus depen-
dientes hayan obrado con dolo o culpa grave. Sin embargo, la Iey
espafiola 1o previene ¢l caso de la culpa grave o dolo de la victima,

ettt b b

(36) Cfr. Ammricd Castafo, Los dafos a ferceros en la navegacion aérea
espaiiola. Madrid, 1952, pig. 12 ss.

(37) Viéase el instriunento de Ratificacién del Convenio sobre dafios cau-
sados a terceros ecn la superficie por aeronaves cxtranjeras de 24 de enero
de 1957, en “Boletin Oficial del Estado”, nimero 117, de 17 mayo 1961, pag. 7415,

(38) Sobre servidumbres aéreas cfr. Decreto 2 abril 1954 v las Senten-
cias de 16 noviembre 1951 y 27 marzo 1958,
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respecio a los dafios en la superficie al adscribirse de un modo abso-
Juto al sistema de responsabilidad objetiva.

Segtm el articulo 123, en caso de colisién de aeronaves, los empre-
sarios de ellas serdn solidariamente responsables de los dafios cau-
sados a tercero (39). Sin embargo, aqui se distingue la culpa inter-
viniente cn las personas de la tripulacion, al decir que “que sila
colision ocurre por culpa de la tripulacién, de una de cllas seran de
cargo del empresario los daflos y pérdidas, y si la culpa fuese cotntin
o indeterminada, o por caso fortuito, cada uno de los empresarios
responderd en proporcion al peso de la aeronave™.

Tl sistema limitado de indemnizaciones lo establece el pdrrafo
segundo del articulo 119, al prescribir que “las indemmizaciones de-
bidas por aeronave y accidente, tendrin las limitaciones siguientes:

Primero—Para aeronaves hasta de 1.000 kilos de peso bruto,
sciscientas mil pesetas (600.000 pesetas).

Segtindo.—0600.000 pesetas, mas 480 pesctas por kilo que exce-
de de los mil, para acronaves (e pesan mis de mil y no excedan de
seis mil kilogramos.

Tercero—3.000.000 de pesetas, mas 314 pesetas por kilogramo
que exceda de los seis mil, para aeronaves que pesen mas de los seis
mil ¥ no excedan de veinte mil kilogramos.

Cuarto—7 400000 pesctas, mas 186 pesetas por kilogramo ¢ue
exceda de los veinte mil, para acronaves que pesen més de veinte
mil v no excedan de cincuenta mil kilogramos” (40).

La Ley afiade que se entiende como peso de la aeronave a los
efectos de este articulo, el maximo autorizado para el despegue en el
certificado de aeronavegabilidad de la aeronave de que se trate.

Las indemnizaciones por muerte o lesiones de personas, se ajus-
tardn a lo dispuesto en el articulo ciento diecisiete, incrementadas en
un veinte por ciento. Si fueren varios los perjudicados y la suma
global de los dafios excediera de los limites antes citados, se reducird
proporcionalmente la cantidad que haya de percibir cada uno (art. 119,
IV). Las indemnizaciones debidas por dafios a las personas gozaran de
preferencia para el cobro, con respecto a cualquier otra exigible por
el siniestro, si el responsable no alcanza a cubrirlas todas (art. 119, V).
Se trata de un crédito preferente y privilegiado sobre la aeronave 0
sobre la indemmnizacién (ue corresponda, segfin se dispone tamhién en

el articudo 133, TV de la T.. N, A.

(39) Cfr. Prrrdy RIvEro, Jil abordaje wéreo, en Temis, 4 (1958), 95 ss.;

LrMos SOoBRAL, .1 responsabilidade civil no ababroamento aéreo, en Revista To-

rense de Rio de Janceiro (1950), 36 ss.

(0) Seghn la disposicidn final segunda de la Ley sobre Navegacion
Aéren, cuando las circunstancias ccondmicas asi lo aconsejen, ¢l Gobierno por
Decreto acordado en Consejo de Ministros, podréd modificar la cuantfa de las
indemmnizaciones reguladas en el capitulo X1II, de esta .. N. A,



78 Dr. José Bonet Correa

La Leyv espafiola garantiza y prevé la entrega de las indemmnizacio-
nes de un modo sencillo v ejecutivamente rapido. De este modo se vie-
ne a atajar un proceso dilatorio que suponga para las victimas gastos,
trastornos v abusos. Segtn la vigente Ley, la indemnizacion por se-
guro de la acronave, en caso de siniestro, serd consignada judicial-
mente para su entrega a quien corresponda para el caso d¢ que apa-
recicran terceras persontas con posible derecho a una indemmizacion
o se hubiese promovido reclamacién judicial de preferencia (art. 129
de 1o L. N. A). En todo caso, la indemnizacidn s¢ hard efectiva en el
plazo maximo de treinta dias (Disposicion final tercera de la T.. N. AL).
T.as acronaves extranjeras cuando produzcan dafios a terceros en la
superficie por sobrevolar ol territorio espafiol, les son aplicables Ias
disposiciones de la Ley sobre Navegacion Adrea (art. 7.%). El articu-
lo 90 dice expresamente a este respecto (e “ninguna aeronave extran-
jera serd autorizada para volar sobre territorio espafiol, sin tener ga-
rantizadas suficientemente las responsabilidades que pueda contraer
por el sobrevuelo o por los contratos de transporte, con sujecién a la
Ley espafiola”. Esta norma, concordante con lo dispuesto en el @ltimo
Convenio de Roma (1952), garantiza la indenmizacion a terceros es-
pafioles v al mismo tiempo estd dentro del espritu de colaboracidn
que animo 2l legislador internacional.



