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INTRODUCCION

La extraordinaria curiosidad que el fenémeno del vuelo susei-
16 desde sus comienzos entre las gentes, pronto hahria de recabar
igualmente la atencién del jurista por cuanto que la navegacion
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aérea, implicaba una serie de problemas juridicos hasta entonces
desconocidos y, por tanto, imprevistos por la doctrina y el derecho
positivo; fruto del estudio de los especialistas del Derecho y de 1a
perentoria necesidad de regular las nuevas situaciones juridicas
planteadas, fué la inmediata aparicion en los distintos ordena-
mientos juridicos de cada pais, de normas de Derecho piblico in-
terno (disposiciones administrativas, de policia o seguridad, ete.).
asi como reglas y acuerdos internacionales.

Sin embargo, pese al ripido y progresivo desenvolvimiento
uormative del Derecho aéreo, tanto interno como internacional,
las normas penales referidas especificamente a la navegacion ad-
rea no encoptraron tan facil y pronto desarrollo, aunque la aero-
rave supuso desde sus comienzos un nuevo e indudable instru-
mento delictivo. ITay que esperar hasta el aifio 1942, para encou-
trarnos con ¢l Codigo de Navegacion italiano, en el que se regu-
lan sistemiticamente un conjunto de normas singularmente de-
finidoras y represivas de los delitos que el fendémeno aviatorio
comporta.

Peor sucrte habria de correr ¢l Derecho penal aéreo en Espaiia,
seglin tendremos ocasion de comprobar a 1o largo de este estudio;
aun contando con la amplia atencion —digna de todo elogio—
que el Codigo de 1928 dedicé a la navegacion aérea, y la inclu-
siébn dentro de los vigentes Cédigos penales comiin y marcial de
tipicas figuras delictivas referidas a la aeronave, seguimos ca-
reciendo, hasta ¢l momento, de un cuerpo legal sustantivo e in-
dependiente de Derecho penal aéreo. La promulgacion de la ley
de Navegacién Adérea (21 de julio de 1960), mediante la que se
articula parcialmente la ley de Bases de 27 de diciembre de 1957,
ba supuesto, sin duda alguna, un verdadero avance en la tarea de
proveer de normax positivas al desarrollo y fomento de aquella na-
vegacion, pero ha dejado huérfano de una regulacién propia y
especifica el 4mbito penal; razones e imperativos de urgencia exi-
gieron —segiin nos dice la exposicién de motivos— el desdobla-
miento y desarrollo parcial de la ley de Bases, “dejando para
una segunda fase —que esperamos no se haga tardar— la prepara-
¢ibn de otro proyecto comprensivo de las disposiciones penales
de aplicacién a la misma”. '

8i del campo del Derecho positivo pasamos al de la especula-
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¢ién, en seguida comprobamox también que el ambiente es poco
acogedor para el Derecho penal aéreo. Las importantisimas cues
tiones que sigue presentando la navegacién aérea desde el punto
de vista juridico-penal continfian sin atraer de lleno la atencion de
los jurisconsultos espafioles: salvo las aportaciones valiosas aun-
«(ue también poco numerosas de los profesionales de esta rama
del Derecho —auditores del Cuerpo Juridico del Aire—, pode:
mos afirmar que el Derecho penal aéreo contintia siendo igno
rado en las Facultades de Derecho de la Universidad espafiola.
con evidente menoscabo del acervo doctrinal de que podin gozaor
esta disciplina a falta de la valiosa aportaciéon de quienes con su
cultura y formacion juridica, pueden y deben sentirse llamados a
tal empresa. Continuamente comprobamos la sorpresa —incluso
c<ntre profesionales del ejercicio de la abogacia— que manifiestan
il conocer determinados aspectos de nuestro Derecho penal aé
reo, v. gr.: la eompetencia general de la jurisdiccion militar o
bre los delitos cometidos en el espacio aéreo; son muy poco ¢
nocidas por los no especialistas, las bases del Derecho aéreo, sn«
principios e instituciones fundamentales, los convenios interna
cionales signados por Espaiia e incluso la legislacion interna, des-
conocimiento que por lo que se refiere a la materia propia de
nuestro trabajo se agrava aGn mas, en razom a la anarquia y dis
persion de las normasjexistentes cuando no de su total ausencia.
Por otra parte asistimos en nuestros diag a la aparicion del
novisimo Derecho espacial, que deshorda, y en muchos casos de-
rrumba por completo. principios e instituciones de Derecho aéreo,
que todavia no habian alecanzado plena madurez y consistencia:
asi, por ejemplo, el nacimiento de nuevas teorias acerca del con-
cepto de soberania sobre el espacio aéreo, a consecuencia de los
sorprendentes avances en la navegacion espacial, en pugna con
jos criterios tradicionales sustentados en el Derecho aéreo. Ello
obligari a una revision de las bases de esta rama especial del De-
recho, si se quicre dejar bien claro su contenido y limites.
Parece, pues, que todo intento de sistematizacién v aclaracion
de las normas de Derecho penal aéreo pudiera ser Gtil tanto a
los llamados a aplicarlas, como a quienes deseen dedicar su aten-
¢ion o sientan curiosidad por esta disciplina. Estudios de algunas
importantisimas cuestiones de Derecho mercantil aéreo y penal
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han sido ya publicados y, segin dijimos, seria de desear que el
ntmero de tales monografias aumentara; pero se hace notar, es-
pecialmente en lo que al Derecho penal se refiere, un bosquejo o
vision panoradmica de conjunto que permita conocer sus perfiles
¥ caracteristicas.

Con el deseo de contribuir en la consecucion de tal objetivo,
contando con las naturales y propias limitaciones, se han perge-
nado las lineas que siguen, con las que, en definitiva, se pretende
una mera divulgacién de las cuestiones fundamentales de Dere-
cho penal aéreo en nuestra Patria, con especial referencia en al-
gunos casos a los estudios de los especialistas y a las realizaciones
legales habidas hasta el momento, de cuyo examen se dejara en-
trever Jo mucho que queda por hacer.

Lixpuestas las precedentes consideraciones acerca del aleance
y cometido asignados a nuestra tarea, importa afiadir también
para una mis exacta comprensidon y valoracion de¢ su contenido.
que a consecuencia de la insuficiente regulacion acusada en el
Derecho penal aéreo, en muchos casos, la enunciacion de prin-
cipios o la mera formulacién de teorias sobre cuestiones funda-
mentales de nuestra disciplina, han de quedar desamparados de su
constatacién positiva; sin una norma a que remitirnos tendremos
por fuerza que exiraer tales principios y teorias de sure conden-
do; todo ello nos llevard, sin duda, en multitud de ocasiones, &
movernos casi exclusivamente e el puro campo de la propia es-
peculacién; y decimos casi, porque, no obstante su irrelevancia
obligatoria, las bases contenidas en la Ley de 27 de diciembre de
1947, nos podran servir de guia: por otra parte las normas gene-
rales de l1a Ley de 21 de julio de 1960, asi como los preceptos pe-
nales referentes a la aeronave recogidos en forma esporadica ¥
muy dispersa en los Coédigos militar ¥ comin, nos ofrecerin un
conjunto de pormas que, debidamente ordenadas, podrian servir-
nos para formular una sintesis o resumen del Derecho aeronau-
tico penal de puestro pais; también en algunas materias las re-
glas del Derecho maritimo vigentes y, en especial, la Ley Penal
de la Marina Mercante, nos podran servir de orientacién, ya que
también nos parece licito admitir en aquella rama especial del
Derecho aéreo, 1a reconocida expansion de la legislacion maritima
con lar debidas cautelas y matizaciones a que haya lugar.
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Una vez analizado el criterio o punto de vista general que
presidira nuestro estudio, nos corresponde precisar ahora el ca-
mino concreto que hemos de recorrer en nuestra tarea expositiva.
Nos ha parecido conveniente, en primer lugar, delimitar el objeto
material, es decir, el hecho aeronfutico, para después entrar en
su estudio desde el punto de vista formal, o sea, desde el Angulo
juridico-penal en su triple vertiente: dolosa, culposa y de exen.
cion de responsabilidad, con especial referencia a las fuentes le:
gales, tanto derogadas como vigentes en que vienen recogidas lax
distintax maodalidades delictivas; continuamos nuestro trabajo
con nn anilisis sobre competencia, procedimiento para el esela-
1ecimiento ¥ punicion de los hechos, terminando por recoger i
modo de sintesis las conclusiones que nos permiten afirmar li ur
xente necesidad de regular especificamente los delitos referentes
a la aeronave,

A lo largo de ese estudio, junto a la exposicion lo mas sistems
tica que podamos de la legislacién vigente, procuraremos trae-
previnmente a colacién un sucinto preAmbulo que sirva para de
limitar y centrar la materia de que se trate, haciendo en los ca-
808 que valga la pena un andliris del articulado, valiéndonos d-
las soluciones doctrinales més com@nmente admitidas, hien en-
tendido que dada la parquedad de la bibliografia existente, en al-
gunos casos nos atrevemos exclusivamente a expresar nuestr)
opinién,

Hubiera sido oportuno y pudiera haber rervido de complemen-
to a nuestro estudio una confrontacién del Derecho penal aéreo
espafiol con las legislaciones extranjeras, para obtener con los re-
sultados de este analisis del Derecho comparado una gnia valiosi-
sima con la que poder estimar por contraste el valor de las reali-
zaciones lecrales de nueatro Derecho penal aéren: pero como queda
dicho nnestra tarea es mds hien expositiva que critica, sin per-
juicio de que en el fnturo pueda servir de base para nn estudio
de mayor alcance,

Quedaria, asi pues, en resumen, pergeiiada una exposicién sis-
tematica del Derecho penal aéreo espafiol, que pudiera servir de
punto de vista global al estudioso de esta disciplina. como medio
para una valoraciéon critica de los principios gque lo informan y
lax instituciones que lo componen. Egte, al menog, ek nuestro de-
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seo, cargando sobre el legislador la tarea de recoger ias modifica-
ciones y reformas que se propongan en la doctrina asi como el es-
tado de opinién de las autoridades y organismos judiciales con
miras a la pronta promulgacién de la Ley Penal de Navegacién
Aérea de acuerdo con las exigencias de la técnica juridica y con-
forme con las necesidades de los tiempos actuales.

kL. HECHO AERONAUTICO PENAL

Parece que en puridad de doctrina, el hecho aeronautico habria
de quedar fuera de toda cobsideracion juridico-penal, por cuanto
que contemplado en toda su amplitud, comprende acontecimientos
o fen6menos ajenos por completo a la voluntad humana, no de la
incumbencia, por tanto, del Derecho penal, ya que éste se re-
fiere exclusivamente a hechos o actos imputables al hombre. Tal
punto de vista es indudablemente exacto y necesariamente va-
ledero cuando hayamos de entrar en sentido estricto en el anali-
sis de la imputabilidad penal aeroniutica. I’ero nos parece con-
veniente partir del hecho aerondutico como presupuesto metodo-
16gico, con objeto de que nos pueda servir de idea previa para
una mis exacta comprension de las distintas facetas o modalido:
des que el fenémeno aeronfiutico, pueda presentar al proyectarse
sobre él el Derecho y ya dentro de nuestro cometido el Derecho
penal.

Siguiendo una definicién universalmente aceptada sobre el he-
cho juridico, entendemos por hecho juridico-aeronautico todo su-
ceso o fen6meno que, producido en la aeronave, desde la aerona-
ve, contra o en relacion con la aeronave, lleve aparejado como con-
wecuencia la produceién de un efecto juridico. Una definicion de
este tipo presupone otro concepto fundamental, cual es el de ae-
ronave sobre el que los juristas estd muy lejos de pronunciarse
undnimemente (1). Para nuestro objetivo, tendremos ecomo vilida
(1) Vide Francisco Loustau FERRAN: La acronave y su régimen juridi-
co. Publicacion serie azul, nim. 2 de la Seccién de Derecho aerondutico.
Instituto Francisco de Vitorla: pags. 11 v sigs.
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la definicion que nos ofrece ef art. 11 de la Ley de 21 de julio de
1960 : “se entiende por aeronave toda construccién apta para el
transporte de personas o cosas, capaz de moverse en la atmésfe-
12, merced a las reacciones del aire, sea 0 no m4s ligera que éste v
tenga o no 6rganos motopropulsores”.

Con arreglo a lo expuesto podemos detinir el hecho aeron4u-
tico-penal como todo aquel evento que producido en la aeronave.
desde la acropave, contra o en relacion con la aeronave, sea suscep-
fible de producir un efecto juridico-penal. Este efecto puede ser de
variadisima indole (dafios en las personas o en las cosas, desvia-
cion de ruta durante el voelo o cualquier otra perturbacion o
peligro ocasionado en el trafico aéreo, ete.), pero en todo caso
supondri una infraceion del orden juridico penal aerondutico, aun-
que en algunos, como después veremos (dafios a tercerox), wolo
tenga consecuencias de indole civil, caracteristica que estimamos
especialisima del Derecho penal aéreo.

A la vista de aquella amplia concepcion del hecho aeroniuti-
¢o que en lineas generales viene a coincidir con la de accidente
aéreo segln los arts, 1.° de la Orden del Ministerio del Aire de 20
de junio de 1941 y Decreto de 12 de marzo de 1948 (2), tendremos
abierto el camino para contemplar los numerosos eventos que
dentro de aquel concepto, son relevantes a los ojos del Derccho
penal aéreo. Siguiendo la clisica distincién de la doetrina penal
¢ncuadramos tales fenomenos en tres grupos: delitos intenciona-
les, delitos culposos y el caro fortuito ¥ fuerza mayor.

Iy Mobaninabs DOLOSAS EN BL DBRBCHO PENAL AEREO

Niendo tan variadas y complejax lag posibles figuras delictivas
veferidas a la acronave como medio u objeto del delito, asi como
distinto el ordenamiento legal en que vienen recogidas, una tarea
previa de clasificacion y agrupacion se impone; la misma ampli-
tud del tema nos obligard arimismo a simplificar por una parte
el estudio de las numerosas cuestiones doctrinales que el hecho
de 1a navegacion aérea implica desde el punto de vista juridico

(2) Vide: infra, Procedimiento fudicial ¢ informacioncs samarias. pa-
sina 79.
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penal y de otra a prescindir en consecuencia y dar por reprodu-
cidos los conceptos y principios generales del Derecho penal (de-
lito, responsabilidad, pena, ctc.); volvemos a repetir que en prin-
cipio, solamente nos interesa exponer en forma sistemdtica, la
legislacién penal y procesal aérea vigente en nuestro pais; sin
embargo —y sin que ello signifique olvidar el fin propuesto— la
especial relevancia y significacién de algunas modalidades delic-
tivas nos 1levard a detenernos en su estudio, haciendo algunas
observaciones que estimemos oportunas para su mejor desarrollo
e interpretacion.

Con arreglo a las directrices que hemos apuntado, hemos con-
siderado conveniente seguir un orden cronolégico en relacién al
distinto sistema legislativo (comtn, militar o especial), en que
vienen recogidas las diferentes figuras delictivas que hagan re-
laciébn a la aeronave; asi expondremos, en primer lugar los de-
litos recogidos en el Cddigo penal com(Gn de 1944 con previa v su-
cinta referencia al de 1928; después dedicaremos nuestra aten-
ci6én al Cédigo de Justicia Militar, para terminar con la Ley de
Bases de Navegacion Aérea y cunalquier otra disposicion que afee-
te a nuestro estudio.

Fn punto a las clasificaciones de las figuras delictivas den-
tro de cada orden legislativo, nos hemos limitado a extraer y re-
unir por mera concordancia o analogia las diferentes conductas
penales tipificadas en los diferentes c6digos o disposiciones espe-
ciales, siguiendo en algunos casos la misma titulacién y orden en
la exposicién de materias. Creemos que en muchos casos la simple
observacién del delito que nos interese, dentro del capitulo, sec-
ci6n o epigrafe en que se encuentra encajado, permitird aclarar-
nos sin mas esfuerzo su caricter y significado, si damos —como
dijimos antes— por reproducida la doctrina general del Derechi
penal.

A) Corico reNaL DE 1928.—E1 Cb6digo de 1a Dietadura supu-
so un indudable avance en la ereacién del Derecho penal aéreo en
nuestra Patria; sin entrar en el andlisis critico de su numeroso
articulado atinente a la navegacién aérea, por la razon repetida de
que no forma parte de nuestro cometido (més atin teniendo en
cuenta que ha perdido toda su vigencia), si nos ha parecido opor-
tuno mencionar —aunque sea de soslayo— aquellos preceptos,
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con objeto de dar a conocer la preocupacion existente ya en aque-
llas fechas, por atender a la regulacion juridico-penal del fené-
meno de la navegacion aérea.

Con extraordinaria preeision no superada en las realizaciones
legales posteriores, el Codigo de 1928 al determinar la aplicacion
territorial de Ia Ley penal fija en los arts. 11 (nims. 1.5 2° v 4.1,
19 y 21 (nGim. 6.°) las normas referenter a competencia sobre lox
delitos cometidos en el espacio aéreo y en relacién a la aeronave:
a lo largo de su articulado comprende asimismo numerosas fign
ras delictivas que siguiendo ¢l mismo orden del ("6digo pasamos :
exponer a continuacién.

a) Delitos contra la sequridad
exterior del Fstado

Art. 216, El espaiiol que facilite al enemigo la entrada en bi-
se aérea, aeropuerto o aeronave del Estado (nim. 1.°).

Art. 217. Suministrar al enemigo aeronaves para hostilizar
a Espafia (nfim. 3.°)

Art. 222, El que ilicitamente levantare planos, ejecutare di-
bujos u obtuviere fotografias u otra clase de reproducciones de
fortificaciones, puertos de guerra, bases y puntor aéreos, estable-
cimientos militares o navales o de otros lugares andlogos, ast
como de buques, aeronaves, armas, férmulas quimicas u otros me-
dios relativos a la defensa nacional (3).

b) Delitos contra el Derecho de gentes

Art. 244, Faltar a la neutralidad de las aeronaves autorizadas
por el Gobierno, para acudir en auxilio de los ndufragos enfermos
o heridos.

(3) El peligro que pudiera provenir para la seguridad del Estado, al
vealizar fotograffas aéreas por aviones extranjeros sobre los medios de
defensa nacional, fué va advertido en el primer estudio realizado en Espa-
fia sobre Derecho aéreo (Evcenio CUrLLo CALON: La nravegacién aérea desde
el punto de vista del Derecho penal. Editorial Estudio, 1915), y recogido
en el Codigo del 28 segiin vemos, en cuya redaccién tomé parte tan activa
ol citado profesor. Vid. los comentarfos sobre este particular de R. Gay pr
MoONTELLA. en su obra Las leyes de aerondutica. pig. 91. Barcelona, 192€.
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¢) Delitos de piralesrta

Art. 251. Ocasionar dexde ¢l aire el naufragio o la varada de
buque con el propésito de robarle: atentar contra las personas
a bordo de aeronave. o cometer dicho delito contra la misma n
otra aeronave.

Art. 252. Delito de pirateria “cnando se utilicen lasx aerona
ves como medio 0 se cometan contra ellas”.

d) Desordenes publicos

Art. 312, Producir alteraciones en las vias o comunicaciones
aéreas, cuando estos delitos no estén comprendidos en otros pre-
ceptos o leyes especiales.

¢) Estragos

Art. 563. Causar por cualquier medio que no sea el incendio »
la explosién, naufragio, varamiento o destruccién de aeronave.

Art. 56£. Destruir, inutilizar o quitar de su sitio, sefiales es-
tablecidas para la seguridad de la navegacion aérea o encender
fuego o sefial que ocasione naufragio, pérdida o grave deterioro
de la aeronave.

f) Delitos afines « los estragos, imputables
a imprevisién, imprudencia o impericia

T.08 expondremos al tratar de los delitos eulposos.

g) Incendio.

Art. 579. Incendiar aeronaves, cuando se encuentren a bordo
personas en el momento del incendio.
b) Delitos contra los medios de comunicacién

Art. 591. La destruccién o deterioro de campo de aterrizaje, o
cualquier obra destinada a la comunicacién por aire, que impida
u obstruya la navegacién aérea.
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Art. 592, Disparo de armas de fuego contra la aeronave.

Art. 596. La destruccién total o parcial de las vias u obras
destinadas a las comunicaciones aéreas,

Art. 397. Se tendri en cuenta en el capitulo correspondiente
a4 los delitos culposos.

i1 Delitos contra la Propiedad

Art. 689, Robo asaltando aeronave.

B) Cdanico rENaL comUGN.—El indudable avance que, segin he-
mos visto, supuso para la legislacion penal aérea las normas con
tenidas en el Codigo de 1928, quedd sin efecto por el Codigo de
1932 que, como dice Loustav (1), “en su afin de borrar todo lo
que pudiera tener relacion con el régimen caido. vuelve a la iu--
piracion, mias bien reproduceiéon del Cédigo de 1870, prescindien-
do, por ello totalmente, de las referencias a mediox o clementox
néreos”.

No ha sido tampoco prédigo el Codigo de 1944, en la admixion
denfro de su articulado de normas penales referidas al hecho
de 1a navegacion aérea. Ni el considerable adelanto en la téenica
aviatoria registrado desde 1928, con el correspondiente aumento
del trifico aéreo, llamo, en la medida que era de esperar, la aten-
cion del legislador espaiiol, ante la trascendencia juridico-penal
que aquel fenémeno implicaba, ni las realizaciones legales habi-
das entretanto en el extranjero estimularon su afan por colocar
nuestro Derecho positivo penal al nivel que en el campo del De-
decho aéreo le correspondia.

Pudiera pensarse, no obstante. en favor del legislador que te-
niendo en perspectiva la creaciéon de una Ley penal de la navega-
cidén aérea, considerd innecesario extenderse demasiado en reco-
ger figuras delictivas referentes a la aeronave. dejando para aque-
la lev el cumplimiento de tal menester. Por otra parte, pese a las
deficienciag apuntadas, supone una actitud indudablemente posi-
tiva el Cédigo penal vigente respecto al de 1932, v alguna de las

(4) Vide La culpa en la navegacién aérea, de Loustat FeRrRAN. Publica-

cién serie roja, num. 8 de la Secci6én de Derecho aerondutico. Instituto Fran-
cisco de Vitoria: pag. 21.
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modalidades de Derecho penal aéreo que en él se recogen pueden
servir de valioso precedente para el futuro Codigo penal de la
aeronave.

Veamos ahora cundles son esos delitos que recoge el Codigo
de 1944:

1) Delitos de traicion

Art. 122, El espaiiol que dentro o fuera de la Nacién sumi-
nistrase a las tropas enemigas, sediciosas o separatistas, aerona-
ves u otros medios directos v eficaces para hostilizar a Espaiia
(nGm. 3.°).

El espaiiol que, en tiempo de guerra, impidiere que las tro-
pas nacionales reciban los auxilios expresados en el caso an-
ferior (nGm. 5.°).

by  Delitos de pirateria

Art. 139. El delito de pirateria contra aviones, aeronaves o
aparatos similares, o utilizando tales medios para la realizacién
de aquél (en relacion con el art. 13R).

¢) Delitos de estragos

Art. 554. Causar estragos por medio de destruccion de aero-
naves,

Copico vE Jusricia Miuitak.—La organizacion de la Aviacién
Militar, como un nuevo Ejército, segin lo establecido por la Ley
de 1 de septiembre de 1939, con jurisdiccién propia, parece que
habria de dar lugar a la creacién de un cuerpo de leyes penales
militares que con caricter auténomo sancionaria la indudable sin-
gularidad de las infracciones cometidas en y por el Arma aérea.
La existencia de un Cédigo penal del Aire independiente se hu-
biera defendido con los mismos argumentos que se hacian valer
para justificar la dualidad de Codigos de Tierra (Codigo de Jus-
ticia Militar de 25 de junio de 189%0) y Marina (Cédigo Penal de
la Marina de Guerra de 24 de agosto de 1888). Sin embargo, 2
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nuestro juicio, la promulgacién del nuevo Cédigo para el Ejérei-
to del Aire hubiera sido tan infundada como mantener por mas
tiempo separados los otros dos Codigos marciales, ya que vendria
a aumentar méis aan, sin ninguna utilidad practica la dispersion
de las leyes penales militares. Por este motivo la Ley de 5 d«
septiembre de 1939 dispuso, con singular oportunidad y acierto,
la redaccion de un Codigo de Justicia Militar unificado para los
tres Ejéreitos, entretanto que unas fechas antes la antedicha ley
creadora del Ejército del Aire habia determinado para este Ejér
cito la aplicacion de las disposiciones del Ejército de Tierra. Con
este mismo criterio el Decreto de 10 de febrero de 1940, por ¢l que
se creé en el Ministerio del Aire 12 Comision de codificacion aero-
nfutica, delimitaba el cometido a realizar por este organismo al
digponer en su art. 2.° que comenzaria sus trahajos preparando
les bases de un Cidigo de navegacion aérea y aquellas otras qu.
se juzguen més indispensables para el ejercicio penal de la na
vegacion aérea, con el fin de incorporarlas, en su dia, si ello se
reputa conveniente, al proyecto que se redacte de un nuevo Codi
go de Justicia Militar; fruto de los trabajos de esti comision
fué 1a insercién en el Codigo de Justicia Militar promulgado por
la Ley de 17 de julio de 1945, vigente en la actualidad para lox
tres Ejércitos, de numerosos preceptos atinentes a la aeronave y
trifico aéreo que seguidamente vamos a exponer.

Al estudiar el Cédigo castrense la competencia por razon del
elito (cuestién a la que volveremos en su momento), incluye,
entre los delitos militares que enumera el art. 6., los siguientes
supuestos.

— Nam. 2" (Teniendo en cuenta lo dispuesto en el apar-
tado iltimo). Atentado y desacato, injuria o calumnia cla-
ra o encubierta cometida por cualquier persona, realizade
con palabras, actos o por escrito contra ¢l Comandante de
aeronave en el espacio donde alcance su accién militar, siem-
pre que tienda a menoscabar su prestigio o los vinculos de
disciplina o snbordinacién o se refieran al ejercicio del man-
Jdo militar.

— Nam. 7° Robo y hurto en aeronave cogida al enemi-
0, encontrada en el mar o convoyada por aparatos de guerra.
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— Nam. 9.° La pirateria cualquiera que sea el pais a
que pertenezcan los acusados.
-— Nim. 10. El naufragio v el abordaje.

En estos dos altimos supuestos, por lo mismo que el Codigo
uo hace distincion alguna, entendemos que son de igual aplicacion
tanto para el caso de que el delito de pirateria o siniestro se
refiera al buque como a la aeronave.

Con rvespecto a las figuras delictivas recogidas en el nime-
ro 11 “infracciones de la Legislacién de Marina en lo referente
a Policia, en las paves, puertos y zonas maritimas™ una inter-
pretacion sistemitica acorde con el nim. 12 del mismo art. 6.°,
cn relacion con las normas sefialadas en la Ley de Navegacion
sérea de 21 de julio de 1960, creemos nos permitira considerar tam-
bhién como delitos militares las infracciones de la Legislacién del
Aire en lo referente a la Policia en las aeronaves, aeropuertos v
Zonas Aéreas.

En el capitulo de disposiciones generales, el art. 256 define a
efectos penales el concepto de actos y servicios de armas de Ia si-
guiente forma: “son actos de servicio de armas cualquier manio-
bra o faena marinera o de aeronave, cuyo objeto conocido sea
preparar o realizar cualquier operaciéon militar que reclame en su
cjereicio el uso, empleo o manejo de las armas, con arreglo a las
disposiciones genecrales que rijan v a las drdenes particularer que
dicten los Jefes en su caso” (nim. 2, apartado a); y que “las
fuerzas de antiacroniutica se consideran al frenle del enemigo,
mientras estén en situacién de alerta”; regla que segGn la Ex-
posicién de motivos viene impuesta por la caracterislica de su
peculiar servicio. Y de singular interés cuando hayamos de enca-
jar determinadas conductas delictivas en algunas de las figuras
penales referidas a la aeronave, que siguiendo 1a misma titulacién
y orden en la distribuci6n de materias establecidas en el Cédigo
exponemos a continuacion:

a) Delitos de traicién
1. Comelido por espasioles conira Espatnia:

Art. 258 Facilitar al enemigo la entrada en base aérea.
aer6dromo o aeronave del Estado (ntm. 5.°).
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— Entregar al enemigo con el proposito de favorecer):
aeropave & sus Ordenes o de su destino, cualesquiera que
fueren las consecuencias que para las operaciones de la guc-
rra tuviere el hecho (nGm. 6.°).

— El aviador que se comprometa i pilotar o tripular
aeronave enemiga, aunque fuese mercante, en campafia, te-
rritorio, aguas o espacio aéreo declarado en estado de gue-
rra; en este mismo apartado se castiga al que causa inutili-
dad o averias de propésito en las comunicaciones aéreas (nn-
mero 8.°)

Art. 260. Propagar noticias, dar voces o ejecutar actos
que produzcan pénico, desaliento o desorden cn las aerona-
ves, halldndose en operaciones (ntim. 1.°).

— Desviar intencionadamente, prestando ¢l servicio de
guia en aire, a las fuerzas o elementos de los ejércitos dvl
verdadern camino o de la direccion que se le marque con
arreglo a las instrucciones de los Jefes, bien «e origine o no
por ello dafio o perjuicio (ntim. 2.°).

2. Delitog anteriores comectidos por cspasivles contra unda po-
tencia aliada de Espaia, en el caso de hallarse en campatia contra
un encmigo comiun. (Art. 261).

b) Delito de espionaje

Art. 274. Mantener inteligencia o relacion de cualquier géne-
ro con potencia extranjera, asociacién u organismo internacional
para facilitar datos o noticias que, aGn no siendo reservados ni
militares, puedan referirse a la defensa nacional. Dada 1a am
plitud con que esti redactado este precepto nos autoriza a pensar
en la posibilidad de aplicarlo a los reconocimientos aéreos reali:
zados sobre el territorio de nuestra soberania, enando tengan por
objeto suministrar datos o noticias de diversa indole en favor de
cualquicer potencia extranjera, asociacion u organismo internacio
nal; hay que advertir, no obstante, que tal interpretacién supo-
ue ampliar el concepto de espionaje a situacionex o hechos que
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no encajan con la acepcién tradicional del espionaje, caracteri-
zado hasta el momento por la forma solapada clandestina e insi
sidiosa con que se realizaba (5).

¢) Delitos conira el Derecho de gentes.
devastacidn y saqueo

Art. 280. El militar o agregado a los Ejércitos que sin orden
expresa de sus Jefes incendie o destruya aeronaves.
Art. 281. El militar o agregado a los Ejércitos que ataque di:

rectamente sin necesidad aeronaves destinadas a fines benéficos
o sanitarios (mim. 2.°)

d) Sedicién

Art. 298, EIl militar que sin objeto licito conocido y sin la
autorizacién competente despegue avion, siempre que el hecho no
constituya otro delito mis grave.

¢) Desobediencia

Art. 327. El militar que en situacion peligrosa para la aero.
nave desobedeciere las 6rdenes de sus superiores relativas al ser-
vicio.

Art. 330. El comandante de aeronave que no cumpliere exac-
tamente las 6rdenes o sefiales de sus superiores en punto a ata-
car o defenderse de fuerzas, buques o aeronaves enemigas.

Arxt. 331. Bl que contrariando lag 6rdenes recibidas variase
o mandare variar el rumbo de la aeronave dado por su coman
dante.

Art. 332. El comandante de aeronave que sin necesidad hj
ciese arribadas contrarias a sus instrucciones.

(5) Para un examen mas amplio del espionaje aéreo como figura
delictiva que reclama en nuestros dfas una revisién juridico-penal pue-
(te verse nuestro estudio El espionaje aéreo y la guerra fria ante el De-
recho. “Revista de Aerondutica”. febrero de 1962.
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fy  Eatralimitacion en ¢l ejercicio
del mando

Art. 336. Moditicar con dafio para el servicio, lus condicio
nes téenicas de la aeronave sin estar autorizado para ello.

) Contra el honor militar

Art. 339. El militar que sin haber empleado todes losx me
dios de defensa que exigen las leyes del honor y deber, entregue,
rinda o abandone por capitulacién l4 seronave (nGm. 2.°).

Art. 340. El Comandante de aeropave que sinm cauxa legititna
se retirase del combate o no entrare en él o fuere remiso en batir,
rendir o apoderarse de la contraria (ntm. 1.°).

Art. 342, El Comandante de aeronave que deliberadamenu:
la pierda.

Art. 343. El militar que deliberadamente causare averias £
l:ix propia unidad por abordaje en otra aeronave.

Art. 344. El encargado de la escolta de un buque o acronave,
« de la conduccién de un convoy que pudiendo defenderle, le en-
tregare, rindiere o abandonare al enemigo.

Art. 347. El Comandante que sin motivo legitimo dejare o
uabandonare el mando de su buque o le entregare a otro.

Art. 348, El Comandante de formacién aérea subordinada o
cualquier otro Oficial que voluntariamente se reparase de la uni-
dad a que pertenezca.

h) Abandono de servicio

Art. 360. El militar que en ocasién de peligro para la wegu-
ridad de la aeronave de su mando o0 en que preste sus servicios
estando Gtil para el destino 0 mision encomendados la abandons-
re fin orden o autorizaciébn legitima para ello.

iv Contra log deberes del centinela

Art. 362.  El centinela que a bordo se hallare dormido o ebrio,
cnando por esta causa se pierda o causen averiaz graves en Ia
propia aeronave u otra (nGms. 1.° ¥ 2°).
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) Abandono dc destino

Art, 369. El Oficial que a la salida de la aeronave se quedase
en tierra sin causa legitima y se presentase antes de terminar
los plazos determinados en los arts. 365 y 366.

k) Desercion

Art. 371, Es circunstancia calificativa de la deserciéon: “to-
mar expresamente aeronave del Estado para cometer la deser-
¢ién” (nGm. 3.°)

Art. 376. El que desertare durante las faenas que fueren con-
secuencia de un naufragio o suceso peligroso para la seguridad de
la aeronave, 0 en ocasién en que cause grave pertarbacién para el
servicio.

Art. 377.  El militar que quedare en tierra injustificadamente
a la salida de su aeronave, y se presentase antes de terminar el
plazo sefialado para la desercién.

1) Denegacién de auxilio

Art. 384, El militar que en operaciones de campaiia no pres-
te el auxilio que le sea reclamado por cualquier Comandante de
aeronave pudiendo hacerlo.

Art. 385. El marino o aviador que dejare de prestar auxilio
xin causa o motivo legitimo a buques o aeronaves nacionales o
amigas, asi de guerra como mercantes, que se hallaren en peligro,
. o rehusare prestarle a buque o aeronave enemiga, si lo solicitase,
con promesa de rendirse por hallarse en riesgo.

m) Negligencia
Lo estudiaremos en la culpa aeronéutica.

Faltas graves

Art. 437. El militar que permita en aeronave actos que pue-
dan producir fuego o explosién (ndGm. 15).
Art. 438. Fl Oficial o Suboficial que se quede en tierra sin
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causa legitima a la salida de su acronave en tiempo de paz y te-
rritorio nacional, si se presentarse antes de terminar los plazos
sefialados en los arts. 365 y 366 para el delito de abandono de
destino (pam. 1.°)

Art. 439. El jndividuo de la clase de tropa que se quede en
tierra sin causa legitima a la salida de su aeronave en tiempo de
paz y territorio nacional, presentindose antes e terminar el pla-
zo sefialado para la deserciéon.

D) Ley ve Bases pp 27 Lp DICIBMBRE DE 1947.—Aunque por
su mismo caricter esta ley no entra, en lo que a la parte penal
s¢ refiere, en el cuadro general de normas vigentes con fuerza
de obligar, no cabe duda de que el traerla a colacién en este es-
tudio esta plenamente justificado. Por una parte de su andlisis
r exposicion obtendremos una vision anticipada de lo que ¢l Je-
gislador espaiiol piensa estructurar, en su dia, como Derecho pe
nal de la navegacion aérea y de otra podra servirnos parva reali-
zar —si asi lo deseamos— una estimacién critica acerca de la
validez y posibles deficiencias de su contenido con vistas a ese
mismo future.

Los delitos especiales de la navegacion aérea que viamos 4 ex
poner, vienen recogidos en la Base vigésimosegunda. Siguiendo
nuestra tarea de sistermatizacion, hemos roto con la monotomii
enumerativa de la ley, agrupando las numerosax conductas delicti-
vas que se tipifican, en diferentes secciones o epigrafes, teniendo
en cuenta el bien juridico lesionado; para cumplir tal objetivo,
nos hemos valido de la clasificacion adoptada en la ley Penal de
12 Marina Mercante de 22 de diciembre de 1953, que en buena parte
esperamos habra de ingpirar a la comisinn legislativa aeronautica.

8y Delitos contra el Devecho de gentex

1) Falta de auxilio a una nave o aeronave en peligro o a sus
pasajeros o tripulantes.

2) Negativa a dar mareaciones o informacion metereolégica
2 una aeronave que las demande.
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b) Delitos contra la disciplina

1) Los delitos de sedicion en ki aeronave y en aeropuerto.
Los de insulto de palabra y obra a los mandos de a bordo y los
de desobediencia grave a los mismos cometidos por los tripulan-
tes 0 pasajeros.

2) EI abuso de autoridad del Comandante y Oficiales de 1a
aeronave con lox individuos de la tripulacion o pasajeros.

3) Abandono injustificado de la aeronave o del servicio en
circunstancias normales o anormales de la navegacion por parte
del Comandante o individuos de la tripulacion.

4) La negligencia para reprimir o cooperar a la represion de
los delitos contra la disciplina.

5) La asunciéon o retenciéon indebida de¢l mando de una aero-
nave.

ev  Delitos contra la propiedad

1) El hecho de apoderarse con violencia u otros medios de
una aeronave o de personas o cosas que se hallen a bordo.

2) La apropiacion indebida de bicnes pertenecienter a heridos
o muertos en accidente aéreo, en el lugar de éste.

2) El abordaje. naufragio, destruccién o averias de una aero-
nave producidos en forma dolosa o culposa.

4) La apropiacién de todo o parte del cargamento o de Ios
restos de la aeronave.

5) El robe o hurto cometido a horde por los componenten
de 1a tripulacién de la aeronave.

6) La introducciéon clandestina en una seronave para viajasr
fin abonar el precio del billete.

7) El empleo ilegitimo de la aeronave en provecho propio o
de tercero.

8) La declaracion falsa de la calidad de propietario de una
aeronave llevada a cabo con el fin de poder ipscribirla en el Re-
gistro espafiol.



REGIMEN JURIDICO PENAL Y PROCESAL DE LA AERONAVE EN ESPANA

b) Delitos contra la Policia y seguridad
de la navegacién

1) EI uso en aeronave no nacional de la marca de nacionali-
dad espafiola.

2) Poner falsas contraseiias de individualizacién en la aero-
nave y omitir las marcas.

3) La utilizacién de un documento de trabajo aeronfutico per-
teneciente a otra persona.

4) La falsificacion de los libros de a bordo.

5) El embarque en aeronave nacional o extranjera de armas,
municiones, sustancias o gases toxicos, inflamables o explosivos
sin la autorizacién necesaria.

6) Malicioso uso de aparatos fotograficos, telegraficos o ra-
diotelegréficos (6).

7) La préctica u omision indebida de las sefiales prescritas
para la navegacion aérea.

8) EIl uso por los tripulantes de estupefacientes que de algu-
na manera pudieran perturbar el buen orden de la navegacion.

9) Los que de una manera directa afecten esencialmente 2
la seguridad o Policia de la propia navegaci6n.

10) La embriaguez del Comaundante o de los individuos de la
tripulaciéon durante el servicio.

(6) Entendemos que dentro de esta modalidad delictiva Ja Ley de
Bases permitird al legislador encuadrar el delito de ésplonaje aéreo, te-
nlendo en cuenta que seglin dijimos debe suponerse previamente una
nueva acepcién jurfdico- penal del espionaje, amplidndolo a las situa-
ciones de invulnerabilidad —asimilable al disfraz o forma oculta y so-
lapada con que tradicionalmente venfa caracterizado—, creadas por las
profundas innovaciones habidas en la navegacién aérea y las conquis-
tas mas resonantes aun en la navegacién espacial, junto con los sorpren-
dentes avances en la fotografia a distancia y los dem&s medios de co-

municacién oral y visual
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Faltasx

Se castigaran como faltas las infracciones que por su menor
entidad revistan este carfcter y afecten a

1) Dominio aeronautico.
2) Organizacion y Policia de aeropuestos y aeré6dromos.
3) A la Policia y seguridad de la navegaciéon aérea.

Aparte de que esta clasificacion de la Ley de Bases nos parece
incompleta (convendria encuadrar, a nuestro entender, en otros
epigrafes otras infracciones de sustantividad y fisonomia propia
como, por ejemplo, la falta simple de imprudencia o las que aten-
ten contra la disciplina en particular), hay que advertir que la
Ley de Navegucién aérea de 21-7-60 (cap. X1X), siguiendo quizas
el criterio sustentado por uno de sus mentores {7), ha recogido un
conjunto de infracciones que afectan al régimen de Policia y se-
guridad aerondutica, con lo que se ha prescindido de incorporarlas
junto con las demas infracciones mencionadas en el capitulo co-
rrespondiente de la futura Ley penal aérea, seglin estaba previs-
to en la Ley de Bases.

2?)  DELITOS CULPOSOS

No es de nuestra incumbencia analizar, ni siquiera exponer,
una teoria de la culpabilidad penal, es decir, del concepto, natu-
raleza juridica, modalidades ¥ fundamento de punicién de la cul-

pa (8).
Continuamos con nuextro cometido de desarrollar en forma sis-

(7) Vide, ViLLacaRas: La codificacién aerondutica, “Revista Aeronauti-
ca”, num. 186; mayo 1956, paig. 346.

(8) Para un estudio amplio y detallado de esta materia véase: La cul-
pa penal en la navegacién aérea, Loustau FERRAN. Publicacién serie roja,
numero 8 de la Seccién de Derecho aernautico. Instituto Francisco de Vi-
toria.

Vid. también Responsabilidad penal por imprudencia en los accidentes
de aviacién, Ruena SANCHEZ MaLo, “Revista de Aeronautica”: julio 1941.
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tematica los diferentes textos legales en que aparezca recogida
la culpa referida a la aeronave, aunque en algunos casos estima-
mos oportuno hacer —previa o paralelamente— algunos comenta-
rios referente al sistema expositivo adoptado y a las figuras de-
lictivas que se recogen,

A) CériGo e 1928—También en la regulacion de los delitos
culpusos supone este Cédigo un verdadero progreso, por cuanto
que por una parte prescinde de la estimacion —itradicional en
nuestras Leves penales— del dafio efectivo como elemento esen-
cial del delito culposo, y por otra recoge y aprecia por separade
las distintas conductas que lo configuran (omision de la diligen
¢ia debida, imprudencia en sentido estricto y negligeneia), en lu-
gar de sefialar, como después veremos al estudiar el Codigo de
1944, una formula general comprensiva de las tres modalitnd
Y por lo que a puestra materia concierne dedica una espeeial aten
cion al delito culposo aerondutico, que no ha vuelto a ser dispen
sada en Jas Leyes penales comunes posteriores.

El Codigo dedica diversos articulos a la culpa acronimtica
aunque po en forma sistematicn y espeeifica. como seguidament -
vamos a ver.

Dentro del capitulo referente a estragos, estudia unas tiguras
delictivas afines al de estrago, cometidas por imprudencia o im-
pericia, que sancionan conductas delictivas dc peligro, es decir,
independientemente del resultado. Tales son:

Art. 572. Fabricar aeronaves dedicadas al transporte o ven-
derlas con defliciencia de construcciéon o mala calidad, que cons-
tituyan un verdadero peligro para el que las utilice o para un
tercero.

Art. 373. Kl que conociendo lias condiciones de dichos vehica-
las (aeronaves) los utilizaren; el industrial que al repararlos los
entregare firmado su buen estado y, sin embargo. quedaran en
tales condiciones que constituyan un peligro para la vida o salud
de las personas; el gerente o director de empresa, duefio o pi-
loto que por deficiente conservacion y reparacion de lar mismas,
dé lugar a la misma ocasién de peligro.

Art. 374, Conducir vehiculos o aparatos de locomocion de-
Jlicados al transporte sin poseer el certificado de aptitud que. le

49



MARTIN BRAVO NAVARRO

acredite en su pericia (se adelanta a la Ley de 9 de mayo de 19505,

Art. 575. Expedir el certificado de aptitud sin comprobar de-
bidamente las condiciones del conductor y sin que realmente con-
curran las condiciones necexarias del que lo solicita.

Art. 576. Se enumeran las circunstancias que pueden deter-
minar la imprevisién, imprudencia o impericia graves respecto al
conductor de aeronaves.

Art. 397. Dar ocasion de peligro de un aceidente en el aire
por imprevision, imprudencia o impericia en su profesi6n o arte
por la inobservancia en la infraccién de Reglamentos.

B) Conigo peNal pE 1944.—Ta sido tradicional y sigue vigen-
te en nuesctros dias la ausencia de un concepto general de la
culpa en nuestras Leyves penales; siguiendo este criterio el C6-
digo de 1944 se limita a exponer esporddicamente algunos delitos
culposos en la parte especial. entre los cuales no se comprende
ningtn delito aeronfutico, al mismo tiempo que introduce una
féormula de alcance general como la del art. 365, dentro de la
cual se pretende regular la imprudencia como un delito auténomo
vy sustantivo.

En todo caso la culpa se considera en el Codigo penal vigente
como una conducta activa y negligente no dolosa que ocasiona
nn dafio efectivo v concreto; es decir, el resultado dafioso forma
parte siempre de la culpa como elemento esencial: con posteriori-
dad l1a Ley penal del automévil de 9 de mayo de 1950 ha venido
A crear unas nuevas figuras delictivas, formales, de peligro, en las
que re admite la culpa sin que exista aquel mal efectivo ¥ concre-
1o, v. gr.: conducir sin estar legalmente habilitado, reproduciendo
lo ya previsto en el Cédigo del 28 seglin vimos.

Como quiera que la Tey de 9 de mayvo de 1950 se dict6 espe-
cifica y exclusivamente para ser aplicada a los vehicalos automé-
viles y terrestres, nuestra atencién habrg que dedicarla sblo al
articulo 565 del C6digo penal, que por su alcance general nos per-
mite —mno sin cierta violencia en 1a hermenéutica— encajar la cul-
pa aeronfiutica penal a falta de otra disposicién especial comfn
que regule esta modalidad delictiva; este precepto se completa en
lo que a las faltas se refiere en el art. 386, ntim. 3 del mismo Co-
digo.
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Siguiendo la pauta legal y teniendo en cuenta las interpreta-
ciones de la Jurisprudencia, distinguiremos con la doctrina penal
general en la materia los siguientes supuestos:

1) Jmprudencia temeraria (art. 365, apartado primero), Lqui-
vale a la culpa luta, es decir, anquella conducta que se realiza |in
la previsién con que debe actuar el hombre menos cuidadoso: con
negligencia inexcusable o sin la especial pericia que se exige en
¢l oficio o arte de que se trate. Puede ir acompaiiada o no de in
fracecion de reglamentos.

2) Imprudencia simple con infraccion de reglamentos (ar
ticulo 565, apartado segundo). Es deeir, aquella conducta qu-
omite la diligencia media que se acostumbre en una esfera espe
cial de actividad, no evitindose el resaltado que era previsible
y evitable, implicando al mismo tiempo una infraccion de regla
mentos (en nuestro caso: normas y convenios internacionales sus-
critos por Espafia) relativos a la navegacién aérea: preceptos ro-
lativos a la seguridad y policia del tr&fico aéreo; infracciones
gubernativas tipificadas en el capitulo de la Lev de 21 de julin
de 1960, ete.

3) Imprudencia simple sin infraccién de reglamentox o falix
del art. 586, nim. 3.° del Codigo penal.

C) Co6prco e Justicia MiLitar.—El Cédigo marcial bajo 1a
rabrica de negligencia dedica un capitalo especial a los delitos
culpogos (arts. 388 a 402), sin perjuicio de recoger esporddica-
mente en otros capitulos del Cédigo algunas otras figuras delic-
tivas en que la culpa o negligencia es el factor determinante del
delito (asi por lo que a nosotros respecta el art. 362, nims. 1.° y 2.”)

Entre las caracteristicar fundamentales que advertimos en 1a
Ley Penal Militar estda la de admitir dentro del articulo referen-
te a los delitor culposos algunos supuestos en que no ge hace ne-
cesario la produccién de nn dafio concreto y efectivo, para la esti-
macién del delito (art. 395, nim. 1.°); y que para graduar la gra-
vedad del delito culposo no entra en juego el concepto de culpa
lata, sino la previsi6on, diligencia y atencién especialisima que
r¢c pide siempre al militar en el cumplimiento de sus obligaciones
estrictamente castrenses, profesionales o técnicas.

Los delitos culposor que dentro del capitulo negligencia recoge
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el Codigo de Justicia Militar respecto a las aeronaves son los
siguientes:

Art. 388. [l militar que pierda la aeronave que tenga a su
cargo por no tomar las medidas preventivas o no pedir con tiem-
po los recursos para la defensa cuando le constare el peligro de
ser atacado.

Art. 393. El militar Comandante de aeronave que por la fal-
ta de la debida diligencia se separase de la unidad superior de
que forma parte, si ¢l hecho se comete en tiempo de guerra o con
ocasion de rebelion o sedicion.

Art. 394, El Comandanie de aeronave que en accidente de
aire perdiere su avion por negligencia o produjere averias por igual
causi abordando oira aeronave militar o mercante.

Art. 395. LE1 Comandante de aeronave que habiéndose sepa-
rado por causa legitima del grupo o unidad a que pertenece no
volviere a incorporarse a ella tan pronto como las circunstaucias
lo permitieren (nGm. 1.°). Se trata, como vemos. de un delito cul-
poso sin resultado datioso concreto v efectivo.

Art. 396. EIl Comandante de acronave que no hubiese prepa-
rado o mandado preparar la aeronave conforme a los preceptos
de ordenanzas u drdenes recibidas, o que careciendo de medios
al efecto no los hubiere reclamado oportunamente, «i el hecho hu-
Dbiere ocurrido en tiempo de guerra o hubiere ocasionado perjuicio
“para el servicio.

Art. 397. El que por negligencia deje de transmitir a aero-
nave las marcaciones o sefiales a que esté obligado. Si por la mis-
ma causa las diere equivocadas se considerar4 también delito si
«] becho se cometiere en tiempo de guerra o s¢ produjeran per-
Juicios de importancia para el servicio (9).

D) Lky pe Bases.—FEn la Base vigésimosegunda se dispoune
que se han de sancionar como delitos especiales de 12 navegacion
‘aérea “los cometidos contra personas o cosas con imprevision, im-
prudencia o impericia por los que intervengan en la navegacion

(9) En los supuestos contemplados en los arts. 393, 396 y 397, pdrra-
fo segundo: (marcaciones o sefiales equivocadas), los hechos revestirin
el caracter de falta cuando no se den las condiciones que en cada caso
‘se establecen para la estimacién del delito (art. 441 del proplb €édigo).
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pérea (apartado nuim. 23). Tamhién se recogen otros supuestos
¢n que la negligencia adquiere una fisonomia penal propia que
segn la Ley requerira una articulaciéon independiente, v. gr.: “la
falta de auxilio a una nave o aeronave en peligro o a sus pasa-
jeros o tripulantes” (nGm. 4) “la negligencia para reprimir o
cooperar a la represion de los delitos contra la diseiplina” (ni-
mero 22).

No dice nada la Ley de Bases respecto a las faltas debidasx
a culpa o negligencia.

La Ley de 21 de julio de 1960, que segin vimos recoze v de-
fime un conjunto de infracciones relativas a la policia y securi-
dad aeroniutica, comprende, dentro de su articulado, verdaderas
conductas negligentes, v. gr.: “no poner la diligencia debida en
Ias operaciones de hGsqueda y salvamento” (art. 153, nGm. 8.°):
“permitir a sus subordinados que presten servicio hallindos<e ¢v
estado de embriaguez alcohdlica o estupefaciente™ (art. 56, mime-
ro 2.°); o conductas de peligro como la que define el art. 157: “el
personal téenico aerondiutico de los servicios de tierra por todo acto
u omisién relacionado con sus funciones que, sin counstituir deli-
to, ponga en peligro la seguridad de las aeronaves, de las instala-
ciones de los aerddromos o de las ayudas a la navegacion, con-
forme a las disposiciones de los reglamentos”.

Parece, pues, que el legislador no ha queride admitir ¥y man-
tener en la futura Ley penal el delito formal, sin resultado o de
peligro y conservando el criterio tradicional ha considerado ta-
les figuras de indole meramente gubernativa, puesto que en el
articulo 159 afiade que “lo dispuesto en este capitulo (en ¢l que
vienen incluidos los artfculos citados), se entiende sin perjuicia
de las posibles responsabilidades penales”.

3) LA RESPONSABILIDAD CIVIT. ANTE Bl DBRACHO PENAL AEREO

A} RBSPONSARILIDAD CIVIL DIMANANTE I'EL DELITO 0 FALTA.—NOCS8
cefiimos exclusivamente a sefialar los matices que presenta la
exaccifn de responsabilidad desde el punto de vista aéreo, dando
jor reproducida —como venimos haciendo ante otras institucio-
nes del Derecho penal— la doctrina general sobre la materia.
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Iil Codigo penal de 1928 establecia en el art. 78 unas reglas
especiales de responsabilidad subsidiaria, la que corresponderé
principalmente a los conductores de vehiculos y aparatos de lo-
comocion y transporte (entre los cuales se comprenderian siem-
pre las aeropaves), que por su especial alcance y precision. con-
sideramos oportuno transcribir. Dice asi el art. 78: *‘la respon-
#abilidad civil alcanza, en defecto de que la haga efectiva el res-
ponsable criminal, en materia de transporte; A las empresas y
particulares dedicados industrialmente a la construceion y repa-
racién de aparatos, motores vy vehiculos para e} transporte, y a los
transportes mismos, por los accidentes originados de la imperi-
cia o carencia de condiciones necesarias de las personas emplea-
das en la construccion, conservacién, manejo v direccion de dichos
aparatos, motores o vehiculos, por la omisién o negligencia de di-
c¢hos empleados en ]a reparacion inmediata de los desperfectos o
averias sufridos por aquéllos con anterioridad y que havan podido
producir el accidente o ser causa de la mayor gravedad que ésle
revista. 8i la causa es debida a deficiencia o mala calidad de los
materiales empleados, la epresa o el industrial sera directamen-
le responsable sin perjuicio de la responsabilidad penal que pue-
da alcanzarle”,

Tales reglas no han sido recogidas en las Leyes penales comu-
nes posteriores, en forma tan especifica y detallada como hemos
visto; el Codigo penal comGn admite, no obstante, wna féormula
amplia ¥ general de responsabilidad subsidiaria en el art. 22, al
extender dicha responsabilidad a “las empresas dedicadas a cual-
quier género de industria, por los delitos o faltas en que hubie-
sen incurrido sus dependientes en el desempefio de sux obligacin
nes o servicio”.

El Cédigo de Justicia Militar establece en el art. 206 un prin-
cipio de subsidiariedad civil de los Ejércitos, que por su tras-
cendencia innovadora y por su eventual aplicacion en las infrae-
ciones penales aéreas cometidas por personal militar en acto de
~ervicio, consideramos también oportuno transcribir, maxime te-
niendo en cuenta que el trafico aéreo en nuestro pais se realiza
¢n el mayor de los casos por medio de aviones y pilotos militares.
Dice asf el precepto aludido: “Cuando la vesponsabilidad civi!
declarada no pudiera hacerse efectiva por insolvencia del culpa-
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ble o culpables, perteneciente a cualquiera de los Ejéreitos, y vl
delito o falta de que se derive aquélla lo hubieren cometido en
ocasién de ejecutar un acto de servicio reglamentariamente ords-
nado, el Tribunal o Autoridad Judicial que conociera el procedi-
miento podri acordar dentro del mismo, si lo estime justo, la
responsabilidad subsidiaria del Fjército respectivo, en todo o par
te de la civil impuesta, sin que proceda recurso alguno contri
tales resoluciones discrecionales. 8i el acuerdo fuere de indemni-
zacién o pago, se hara efectivo por el Ministerio correspondiente™.

Pero como vemos esti responsabilidad civil subsidiaria no es
automdtica como la que establece ¢l art. 78 del Codigo de 19=%,
sino absolutamente discrecional. muy explicable por otra parte
ya que las Fuerzas Armadas no pueden ni deben responder en to
do caso de los dafios ocasionados por sus micmbros, sino sélo s
ecxclusivamente en los que razones de justicia asi lo aconsejeu.

B) RBSPONSABILIDAD CIVIL Y CASO FORTUITO.—Alte lia concu
rrencia de circunstancias de exencion de responsabilidad criminal,
por razén de caso fortuito o fuerza mayor, en cualquier hecho ju
ridico-penal gue de otra suerte seria considerada delito, el D¢
recho penal tanto militar como comiin exoneran la responsabili-
dad civil (10).

Sin embargo, cuando se trata de un accidente aéreo ocasiona
do por estas mismas causas y que haya producido dafios a per-
=onas o cosas en la superficie se ha admitido en Derecho inter-
nacional desde hace tiempo (11) la doctrina de la responsabilidad
objetiva o responsabilidad sin culpa; tal doctrina re fundamenta
por AMmErico Castafo (12) en las siguientes razones que extrac-
tamos a continuacion.

1) Riesgo o peligro de dailos creados por el sohrevuelo
para los que permanecen en superficie.

(10) Segin se deduce interpretando a sengu contrario los arts. 20 del
Cédigo penal y 203 del Cédigo marcial.

(11) Convenio de Roma, de 29 de mayo de 1933,

(12) Los dafios a terceros en la navegacién aérea egpafiola, Luis Aws-
rico Castafo. Publicacién de la Seccién de Derecho aeronfutico. del
C. S. . C.: serfe roja, nim. 6: pags. 6 v sigs.
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2) Necesidad de compensar la libertad del sobrevuelo
con la garantia de indemnizar los perjuicios ocasionados
en la propiedad sobrevolada.

3) Por la falta de reciprocidad en los riesgos, es decir,
la desigualdad entre la xituacion de la poxible vietima en
su persona o bienes y el autor eu potencia del daiio.

4) Por la imposibilidad casi absoluta de probar que
por parte del aeronauta hubo culpa o dolo.

3) TPorque entre dos sujetos inocentex, victima y can-
sante involuntario del dafio, ¥y en la necesidad de sacri:i-
car econémicamente a uno u otro, es mis justo indemnizar
el que sufre el daio.

Con respecto a nuestro pais, habiendo signado Espaiia el Cou-
venio de Roma, no cabe duda que ha de aplicarse a las aerone-
ves de los demés paises signatarios el principio de 1a responsabi-
lidad objetiva, quedando exceptuadas de tal aplicacién las acro-
raves militares, de aduanas y de policia (art. 21 del Convenio).

En lo que se refiere a nuestra legislacion interna, tanto para
el tratico aéreo civil como militar que sobrevuele el &rea de so-
beranfa nacional, se ha admitido igualmente la responsabilidad
objetiva. Asi se reconoce explicitamente en la Ley de Navegaci6n
aérea en los articulos que vamos seguidamente a transcribir.

Art. 4.° Los duefios de hienes subyacentes soportarin la na-
vegacion aérea con derecho a ser resarcidos de los dafios y per-
juicios que ésta les cause.

Art. 119. Son indemnizables los dafios que s¢ causen a lac
personas o las cosas que se encuentren en la superficie terrestre
por accion de la aeronave en vuelo o en tierra, o por cuanto de ella
se desprenda o arroje.

Art. 120. La raz6n de indemnizar tiene su base objetiva en
el accidente o dafio y procederd hasta los limites de responsabili-
dad que la propia Ley establece.

Art. 121, Cuando el dafio ¢s el resultado de una acci6on u
omisién dolora la responsabilidad es ilimitada.

Con respecto a la responsabilidad civil deducible en los casos
de accidente aéreo militar, hay que hacer notar que desde el pri-
mer momento se admitié por el Ejército del Aire el principio de
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la responsabilidad objetiva. Asi la Orden del Ministerio del Aire
de 20 de junio de 1941, que regula las informaciones sumarias
# instruir en los accidentes de vucelo, determina en su art. 7.° gne
“cuando se hubieran causado dafios a particulares, no se acor-
dara abono de indemnizacion alguna en la informacion sumaria,
de la que s¢ deducira testimonio para la iniciacion del oportuno
expediente, si hubiere reclamacion legitima producida, y mientras
no hubiera prescrito su accion con arreglo a las Leyes comunes v
de Contabilidad del Estado”.

En el mismo sentido s¢ pronuncia el art. 77 del Reglamento de
Expedientes Administrativos del Ejéreito del Aire de 160 de agos-
to de 1933, precisando que el expediente especial a instruir es el de
“resarcimiento”.

11

AMBITO Y CRITERIOS QUE DETERMINAN
LA COMPETENCIA DE LA JURISDICCION PENAL AEREAS

Estudiado el Derecho penal en sus fuentes, nos corresponde
ahora analizar el imbito de la Jurisdiccion penal aérea, asi co
mo los criterios generales determinantes de competencia.

1) AMBITO DE APLICACION UE 1A JURISHICCION PENAL AEKEA

Un andlisis sobre el alcance y limites de nuestro Dececho pee
nal aéreo va unido indisolublemente al prohlema sobre el alean-
ce v limites de Ia soberanfa aérea, en razén a que el espacio aéreo
es el que condiciona y determina fundamentalmente la extension
de la Jurisdicciéon penal aérea. Habriamos, pues, de partir del es-
tudio de la soberania sobre el espacio aéreo, que haria extender
pos en demasfa, en menoscabo de las condiciones de concrecion
impuestas a puestra tarea; importa advertir, por otra parte, que
cualquier resultado a que llegaramos en nuestro empeiio por de-
fimitar en la actualidad el coucepto de soberanfa aéreu, seria me-
ramente condicional y revisable a tenor de los avances en la na-
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vegacion espacial ; pocas veces un concepto juridico ha sufrido una
conmocion tan profunda a consecuencia de la térnica como este
de la soberania aérea, hasta el punto de que algin jurista (13),
liegd a decir que el lanzamiento del primer satélite artificial su-
puso el fin de esta institucion juridica.

Prescindimos, pues, de toda elucubracion doctrinal acerca del
alcance de la soberania aérea, v ateniéndonos al principio juri-
dico-politico, sentado en Ja Lev de Navegacion aérea de 21 de
julio de 1960 (art. 1.°), diremos que *“‘el espacio aéreo situado so-
bre el territorio espafiol, y su mar territorial estid sujeto a la so-
berania del Estado Espafiol, y, por tanto, a los Tribunales y Au
toridades Judiciales que en su nombre ejerzan la Jurisdiecion
penal aérea (14).

Para interpretar el alcance de este precepto debe entenderse
por territorio espafiol, como es sabido, la Peninsula, archipiéla:
go balear y canario, Plazas de Soberania en el Norte de Africa v
las provincias africanas radicadas en este continente.

Por zona aérea sobre mar territorial hay que entender, en vir-
tud de la contigiiidad indisoluble tierra-mar-aire, que aquélla
estd formada por las prolongaciones verticales de las fronteras
del mar terirtorial, que se extienden, segin la tradicional y vi-
gente Legislacién maritima en nuestro pais, hasta seis millas (15).

Admitido en nuestro pais el principio de la soberania sobre
ei espacio, queda, no obstante, por aclarar las excepciones a ese
principio general por aplicacion al Derecho penal aéreo de la fic-
ci6bn de extraterritorialidad reconocido tradicionalmente en el De-
recho penal comiin. Dando por supuestos, los conceptos de aero-

(13) Vide Cocca: Teoria del Derecho interplanetario, pags. 244 y si
guientes; citado por Rumio Tarpfo en su estudio Derecho y satélites ar-
tificiales, REVISTA DE DERECHO MILITAR, niim. 3.°, pag. 46, enero-junio 1958.

(14) EI principio de la soberanfa absoluta sobre el espaclo aéreo, ya
venia reconocido en el Reglamento de la Navegacién aérea de 25 de no
viembre de 1919 y admitido internacionalmente en l!la Convencién de
Chicabo el 7 de diciembre de 1944, ratificada por Espafa el 21 de febrero
de 1947.

(15} Real Cédula de 17-XII-1760, Real Resolucién de 1.111-1775, Reu!
Decreto 3-1V-1830 y las disposiclones administrativas contemporéneas d«
#duanas, Protecién de Industrias Maritimas y Almadrabas. Vide QuUEroL
Y DuURAN: Principios de Derecho Militar Espaiiol. tomo I. pig. 164.
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have, aeronave militar y mercante espaiiola, idem militar Y mer-
cahle extranjera, el problema a considerar se centra en encontrae
la extension y limites de aquel prineipio general ¥y absoluto te-
Liendo en cuenta el pabellon de la acronave a que haga rela-
cion la infraccién penal (16).

Para una sistematizacion de las cuestiones que se presentan
al exponer la aplicacion del principio de sobenaria aérea, asi como
lox supuestos de extraterritorialidad de la Tey penal aérea, adop-
taremos la clasificacion tradicionalmente empleada por los espe-
cialistas de Derecho maritimo al estudiar el Estatuto juridico del
huque de guerra mercante.

(16) Sobre el concepto de aeronave militar y nacionalidad de las ae-
ronaves, pueden verse los estudios que a esta materia dedica FRaxcisco
Loustau FERRAN, en Revista de Acrondutica. nims. 197 (abril de 1957) ¥
210 (mayo de 1958).

La Ley de navegacién aérea analiza y clasifica ia nacionalitad de las
aeronaves, en el capitulo III, arts. 13 a 17, que a continuacion transcri
bimos:

Art. 13. Las aeronaves se clasifican en aeronaves de FEstado v pro
vadas.

Art. 14. Se consideran aeronaves de KEstado:

Primero.—Las aeronaves militares, entendiéndose por tales las
que tengan como misidn la defensa nacional o estén mandadas por

un militar comisionado al efecto.
Segundo.—Las aeronaves no militares destinadas exclusivamente

a servicios estatales no comerciales.

Art. 15. Se consideran aeronaves privadas las dem&s no comprendi-

«das en el articulo anterior.
Art. 16. La inscripcion de aeronaves en el Registro de matricula, de-

termina su nacionalidad.
Art. 17. Las aeronaves extranjeras tendran la nacionalidad del Es

tado en que estén matriculadas.

Interesa también hacer constar, aunque no hemos podido hacernos has-
ta el momento con la documentacién publicada, que el [I Congreso In-
ternacional organizado por la Société Internationale de Droit Pénal Mili
taire et Droit de la Guerre, que celebré sus sesiones en Florencia del
17 al 20 de mayo de 1961, abordG entre los temas objeto del Congreso:
La aeronave militar en el Derecho de gentes (el primero de los dos que
lo componfan), dedicando una especialisima atencién al “FEstatuto de la

aeronave militar”.
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Siguiendo a QuerorL Y DURAN (17). distingniremos los signien-
tes supuestos.

A) AERONAVES MILITARES ESPANOLAS.—1) En el espacio aéreo
sometido a la soberania nacional.—La competencia de la Jurisdie-
cion espafiola es indiscutible en todo caso y circunstancia y no
merece aclaracion alguna.

2) En el espucio aéreo “nulliug’.—La Jurisdiccion espaiiola
rigue siendo indiscutible.

3) En el espacio aéreo sometido a una soberania extranjera.
Entendemos que en virtud del principio de extraterritorialidad,
la aeronave militar goza, frente a la Jurisdiccion del Estado ex-
tranjero, de la misma exencién de Jurisdiccién criminal que el
buque de guerra.

Siguiendo el mismo criterio de distincion que utiliza Farifa (18)
estudiaremos separadamente las situaciones juridico-penales que
puedan darse.

#) Por hechos cometidos a bordo:

1) Por tripulantes—El principio general de la extrate-
rritorialidad nos debe llevar a admitir sin duda alguna la
exencion de Jurisdiccion criminal del Estado extranjero, res-
pecto a toda clase de delitos cometidos por la tripulacion
a bordo de la aeronave. Pudiera ocurrir que las actividades
delictivas fueran dirigidas contra el propio IXstado extran-
jero, v. gr.: ayudando de algtin modo (claves, seiiales o ar-
mas) a una subversiéon contra el gobierno de dicho pais;
deben prevalecer los derechos de soberania propia, sobre la
ficeion de extraterritorialidad.

II) Hechos cometidos a bordo por personas ecxtranas u
la tripulacion—Dor aplicacion del mismo principio de ex-
traterritorialidad, estimamos subsiste la jurisdiccion de la
nacionalidad de la aeronave militar, que deberd regir siem-
pre que el delito se cometa contra alglin miembro de la tri-
pulacién o afecte a los interes de la aeronave y facultando

(17) Obra citada, pags. 168 y sigs.
(18) Vide Francisco Farifia QuitiAN: El buque de guerra. Editorial
Naval, 1941, pégs. 205 y sigs.
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en otro caso a la Autoridad Judicial competente para de-
clinar la competencia en favor de la jurisdiccién del paix
extranjero, previo esclarecimiento de los hechos.

b) Por hechos cometidos en tierra por la tripulacion. En ana.
logia con la practica reconocida internacionalmente para los bu
ijues de guerra entendemos. que solo debe subsistir la Jurisdie-
¢ién aérea espafiola en aquellos casos en que el hecho enjuici
ble se haya llevado a cabo en virtud del cumplimiento estricto
y directo de ordenes del servicio emanadas de aleuna Antoridad
competente de la aeronave contra otros miembros de la tripul:
cién y sin que el delito o falta cometida afecte al orden publico
o normas de seguridad y policia del pais extranjero. En todo caso
las infracciones cometidas por la tripulacion fuera de actos de
servicio deberdn rser conocidas v castigadag —a nuestro entender -
por la Jurisdicciéon penal extranjera. Seria discutible, no obstan-
te, si cabria aplicar en este Wltimo caxo al Comandante de acro
nave la excepcion que la doctrina suele conceder al Comandante
de buque de guerra, en el sentido de otorgar una inmunidad pareci
da a los miembros del Cuerpo Diplomatico. inclindndonos nosotros
en sentido afirmativo.

.Pueden las aeronaves militares conceder ¢l derecho de asilo?

Siguiendo la panta aceptada por la practica iuternacional con
respecto a los buques de guerra, consideramos que debe rechazar-
se terminantemente tal derecho cuando se trate de delincuentes
comunes extranjeros; si quienes se han refugiado a bordo son
sfibditos espafioles, somos partidarios de concederles tal derecho
en analogia con lo dispuesto para los buques de guerra. Por lo
que se refiere a los delincuentes politicos y militares, sin distin-
¢ion de nacionalidad, estimamos que pueden acogerse al asilo,
pero siempre wuardando de evitar fas enojosas e incluso funestas
consecuencias que en el orden diplomatico pudiera implicar o
¢jercicio de tal derecho de asilo.

B) AEKRONAVES MERCANTES BspaNouas.—La Jurisdiccion espa-
nola conocera siempre todos los delitos y faltas cometidas en la
aeronave, cuando ésta se halle estacionada en campos o en aguas
de jurisdicciones espafiolas. volando sobre el espacio aéreo rome-
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tido a la soberania nacional o =obre el mar libre o terrvitorvio
llius ; por razones de cortexia internacional o en virtud de con-
venios internacioniles se admitird en algunos casos (delitox co-
metidos entre la tripulacion que no afecten a los intereses o al
orden publico del pais extranjero)} la extension de la Jurisdiecion
egpaiiola sobre pais extranjero.

C) AERONAVES MILITARES EXTRANSERAN.—ED justa reciprocidad
hay que admitir el mismo privilegio de extraterritorialidad que
hemos reconocido a las aeronaves militares espafiolas para lox
extranjeros, desde el momento en que se les hava autorizado el
~obrevuelo por el iarea de soberania nacional o se estacionen en
territorio o en las aguas jurisdiceionales de nuestro pais. Kn al-
gunos ¢asos los convenios particulares celebrados con determina-
dos paises, fijan con todo detalle el alcance de tal exencion de
jurisdiceiéon (v. gr.: los acuerdos de jurisdiccion respecto a lax
fuerzas americanas en Espafia de 26 de septiembre de 1953 y De-
creto-ley de 23 de diciembre de 1954).

D) AERONAVES MERCANTBS EXTRANJFRAS.—Quedaran sometidas
a la Jurisdiccién aérea espafiola, siempre que se encuentren en el
espacio o en territorio o aguas, jurisdiccionales de Espafia (ver
Real Decreto de 25-11-19 y en especial el art. 41, punto 2." en cl
que se atribuye el conocimiento de los delitos cometidos a la Ju-
risdicei6n espaifiola incluso en las aeronaves en vuelo, siempre que
sea posible la extradicion de las culpables) por lo mismo que
dejamos dicho anteriormente razones de conveniencia diplomé-
tica o cortesia internacional, pueden aconsejar la inhibieién en
el conocimiento de las actanaciones en favor de la Jurisdiceién
del pais de ]la aeronave, cuando el delito no afecte a la weguridail
pablica o los interes de Espafia.

Caros crpeciales
Un estudio especial mereceria el anilisis de la competencia
sobre algunos delitos como el abordaje aéreo, polizonaje o cues-
tiones tan importantes como la asistencia y salvamento o los dafios

causados a terceros en la superficie; a tal fin y aunque s6lo sea
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de moslayo, consideramos conveniente traer a colacion las “eglas
de conflicto concernientes a Jas relaciones juridicas, teniendo por
objeto la aeronave o su explotacién, aprobadas por el Instituto de
Derecho Internacional (19) en la sesi6on del 4 de septiembre de
1959 habida en la 27 Comision; en lo referente al polizonaje ten-
dremos en cuenta los supuestos y las soluciones correspondicntex
adoptadas por doctrina tradicional del Derecho maritimo, para
¢l mismo delito cometido en buques.

1. Reglas del Instituto de Derecho Internacional —Qbligacio-
nes no contractuales:

Abordaje aéreo (20). Art. 8.° En caso de abordaje aéreo sobre.
venido en el espacio sometido a una soberania estatal, es la ley dei
lugar donde este abordaje sobrevino la que debe aplicarse.

En caso de ahordaje aéreo sobrevenido en el espacio no some-
tido a una soberania estatal, es la ley nacional de las aerona-
ves la que debe ser aplicada. En defecto de tal ley en caxo de
abordaje responsable, es la ley nacional de la aeronave abordada
la que debe ser aplicada v en caso de abordaje fortuito la lex
del tribunal escogido.

La asistencia y el salvamento. Art. 9.° En caso de asistenciu
y salvamento realizados en las regiones sometidas a una sobera
nfa estatal es la ley del lugar donde el socorro fué prestado la
que debe encontrar aplicacién. En todos los otros casos es lIa
ley nacional de la aeronave que prest6 socorro la que ha de apli
carse.

Los dafios causados por lax aeronaves a terccrox en la super
fiete.  Art, 10. Los dafios causados por la aeronaves a terceros en
la superficie se rigen por la ley del lugar donde aquélles han si-
do caunsados.

2 Supuestos de polizonaje aéreo—Siguiendo la doctrina tra-
dicional (21) aplicada al polizonaje maritimo:

— Embarque de un polizén en aeronave espasiola y en
aeropuerto extranjero, con aterrizaje en aeropucrio igual

(19) Annuaire de UInstitut de Droit International, 1959, pig. 476.

(20) Sobre el concepto de Abordaje aéreo, véase el estudio de Ricar-
po PELLON RivERO, “Revista de Aerondutica”, abril 1959, num. 221.

(21) Puede verse la doctrina expuesta por Raimunpo FeErNANDEZ CUES-
TA, en su Manual de Derecho y Legislacién Maritima. Madrid, 1926; pé-
ginas 256 y 257.
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mente cxtranjero. Entendemos que sera competente la Auto-
ridad Judicial del Aire a quién los agentes diplomaiticos o
consulares (e Espaifia, proximos al aeropuerto extranjero,
puedan enviar mas facil y prontamente al reo y los datos
o antecedentes del delito.

— Embarque en aeropuerto igualmente crtranjero, con
aterrizaje proximo inmediato de la aeronave en aeropuerto
espaiiol . habrda de ser competente la Autoridad .Judicial, en
cuya jurisdiccion se encuentre éste enclavado.

— Embarque cn acropucrto espaiol y aterrizaje en ew-
tranjero; la competencia serd igualmente de la Autoridad
Judieial a cuya jurisdiecion pertenezca el aeropuerto espaiiol

— FEmbarque en aeropuerto espaitol y ulerrizaje en aero
puerto cspafiol sometido a distinta jurisdiccion: competen-
cia: la del primero.

— Que saliendo de aeropuerty espariol con billete haste
otro determinado, continde e bordo clandestinamcnte 8in
pagar niucvo billete una vez terminado el trayecto a que te-
nia derecho; competencia: la del aeropuerto donde termiina-
ba el viaje concertado en el billete.

2)  DETERMINACION LEGAL ['BL AMBITG DE APLICACTON
I"F LA JURISDICCION AEREA

No existe una legislacion especifica que prevea al detalle las
numerosas cuestiones que segtn hemos visto presenta ante 1a doc
trina el estatuto juridico-penal de la aeronave. El prinecipio de
soberania sobre el espacio reconocido desde el Reglamente de
93 de noviembre de 1919, no ha sido desenvuelto con toda la ex-
tensién ¥ limites que el Derecho internacional demandaba. Nue-
vamente hay que hacer excepcion en favor del Codigo de 1928,
yue en el titulo preliminar ofrece una regulacién bastante aca-
bada de la materia que nos ocupa. Asi, el art. 11. al disponer que
las Leyes penales con aplicables, salvo lo establecido en Tratados
Internacionales, “a los espafioles o extranjeros que cometan in-
fraccibn criminal a bordo de aeronave extranjera en aeropuerto
espafiol o que descendiera en territorio espafiol, a no ser que se
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cometiera por persona de la tripulacién contra otra de la misma,
8alvo, en este Gltimo supuesto, que los hechos perturben la tran-
quilidad o el orden ptblico, en tierra o en el aeropuerto” (2.°); “y
los espafioles que delincan contra otro espafiol en acronave espu-
ftola en aeropuerto extranjero”. En el art. 19 especifica el 4mbi-
to territorial de la Ley penal, entendiendo por tal el espacio aéreo,
las aeronaves espafiolas en el espacio libre o estacionadas ~n ae
rédromos extranjeros y el art. 21 incluye entre los casos en que
s¢ puede proponer y pedir la extradiccion el de los delincuentes
espafioles refugiados en aeronaves extranjeras (6.°).

Ni las Leyes penales comunes ni tampoco la de procedimiento
contienen normas especificas referentes al alcance de la Juris-
diccién penal aérea. El Cddigo de Justicia Militar, sin llegar a
las precisiones que contenia el del 28, determina con cierta am-
plitud el a4mbito de la Jurisdiccién penal aérea en su art. 9.7,
apartado ¢), al sefialar que se extiende, “al espacio aéreo sujeto
a la soberania nacional, a bordo de las aeronaves, tanto estacio-
nadas en campos o aguas espafiolas como en su marcha por el ex-
presado espacio, incluso en las mercantes extranjeras que antes
de pasar la frontera aterrizen dentro de la Zona espaifiola o da-
flen a seres, cosas o intereses de éstas, v en las dem4s aeronaves
nacionales sin perjuicio de las excepciones que por las leyes es-
peciales o tratados internacionales puedan establecerse para co-
nocer de los delitos o faltas ejecutados en aparatos, misiones o
lugares de 1a navegacién aérea civil o en determinados casos, y
de poder entregar a los agentes diplomaticos o consulares res-
pectivos al personal extranjero que delinquiere exclusivamente
en los aparatos a que esté adscrito.

La Ley de Navegacion aérea, desarrollando el principio de
soberania sobre el territorio espafiol y su mar territorial, reco-
gidos en el art. 1.°, segfin vimos, establece algunas otras dispo-
siciones generales de indudable trascendencia e interés penal ge-
gin vamos seguidamente a ver:

En el art. 5.° se dispone “que gin perjuicio de lo estipu-
lado en tratados o convenios internacionales, la presente
ley regnlard la navegacion aérea nacional, en todo caso, v
la interpacional sobre territorio de soberania espafiola: a
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falta de reglas propias en la materia, se ¢stard a las leyes
o disposiciones vigentes de caricter comun, Esta ley se apli-
cari a la navegacion :aérea militar cuando se disponga ex-
presamente (disposicion final quinta).

En el art. 6.° se establece que “la aeronave del Estado
espafiol se considerari territorio espafiol, cualquiera que sea
el lugar o espacio donde se encuentre”; “las demas aerona-
ves espaiiolas estardn sometidas a las leyes espaiiolas cuan-
do vuelen por espacio libre o se hallen en territorio extran-
jero, o lo sobrevuelen, g8i a ello no se opusieran las leyes de
policia y seguridad del pais subyacente”.

En el art. 7.° se dispone, por Gltimo, que a *‘las aerona-
ves extranjeras, mientras se encuentran en territorio de so-
berania espafiola o en espacio aéreo a ellas sujeto, las seran
aplicadas las disposiciones de esta ley, asi como las penales,
de policia y seguridad pablicas vigentes en Espaiia™ (22).

3) CoOMPETENCIA JUDICIAL EN MATERIA DB DERECHO PRNAL AERBO

Delimitado el ambito de aplicacién de la Jurisdicciébn penal
aérea, nos corresponde ahora entrar en el estudio de los princi-
pios generales que determinan la competencia en cada caso, es
decir, de los criterios que fundamentan la concesion por la ley
o determinada jurisdiccién (y dentro de ella a determinados Or-
ganismos o Autoridades Judiciales) de la facultad de conocer
v sancionar las figuras delictivas de que se trate, con exclusién y
frente a los restantes tribunales del mismo orden jurisdiccional

A) JrrispicciON coMON Y JuRrIspiccioON MiLiTaArR.—El articu-
lo 10 de la Tey de Enjuiciamiento criminal de 14 de septiembre
de 1882, determina la competencia general de la jurisdiccién or
dinaria en materia criminal en tanto no se atribuya por otras
leyes a jurisdicciones especiales, como es la militar en nuestro
ca80. Queda, pues, sobreentendido que el conocimiento y sancion

(22) Sobre el concepto de aeronaves de Estado y privadas, asf como
las normas establecidas por la propila ley para determinar la naciona-
Bidad de las aeronaves, véase lo dicho (supra, pig. 59, nota 18 al tratar
agta. misma materia).
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de las figuras delictivas referidas a la aeronave, se distribuye
entre la Jurisdiceion comin y las que componen la militar, y nos
corresponde ahora exponer las reglas generales que fijan Ia exten-
sidon y limites de una y otras jurisdicciones,

El principio general en materia de competencia ex el de ha-
cer prevalecer la jurisdiceion singular frente a La general, por lo
que conviene advertir que en ciaso de duda habrd que decidirse
siempre por la Jurisdiceion militar frente a la ordinaria; asimiv
mo por el cardcter atractivo de esta dltima, siempre serd ésta L
lamada a conocer, cuando no exté reservado a L castrense el deli
lo de que se trate.

La competencia de la Jurisdiccion militar en materia eriminal,
asi como las reglas que determinan tal competencia frente a o
ordinaria o entre las que componen la militar es objeto de estu-
dio en el Codigo de Justicia Militar en lor arts, 5.° a 37. Tales
preceptos, por lo mismo gque forman parte de una legislacion es
pecial y posterior a la Ley procesal, antes citada, son los que en
todo caso de competencia habrian de aplicarse. Sin entrar de le-
no en el analisis, ni siquiera exposicion del articnlado, convie-
ne seifialar, no obstante, los principios geperales que lo informan.
deteniéndonos exclusivamente en los casos que merezcan especial
atencion.

Supuesto que la competencia de la Jurisdiceién castrense se
determina por la razén del delito, lugar y persona (art. 5.°), la
jurisdiccién ordinaria entenderi exclusivamente en las figuras
delictivas que recoge el Cédigo penal comtn y siempre que tales
delitos no vengan prevenidos en el art. 6.° del Codigo de Justicia
Militar, en los lugares definidos en el art. 9." o cometidos por las
personas aforadas que determina el art. 14 del mismo Codigo. 8¢
deduce de todo ello cuin limitada serd la competencia de aquella
jurigdiccién, si hacemos un cotejo entre los delitos referidos
ia aeronave del Cédigo penal comGn y del Cédigo marcial, ya que
por venir repetidos en uno y otro, en la mayoria de los casox,
serf la Jurisdicci6bn militar la que generalmente absorbera la
vompetencia, mixime si tenemos en cuenta que el delito aeronu-
tico se comete en lugares y por personas normalmente afectas
a la Jurigdiccién militar.

Asgimismo y por los mismos motivos que hemor dejado expues-
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108, la Jurisdiccién militar deberd inhibirse en favor de la ordi-
paria, de todos los delitos referidos a la aeronave, cuyo conoci-
-miento no le esté expresamente deferido por disposicién especial
en razén al propio delito, lagar en que se comete o persona res-
ponsable; asi, por ejemplo, entendemos que en el robo o hurto
o, en general, en cualquier clase de delito que afecte a la integri-
dad de una aeronave mercante (espafiola o extranjera), sinies-
trada, serd la jurisdiccién ordinaria la llamada a conocer de los
bechos, si las personas responsables no estdn aforados a la Ju-
risdiccién castrense. Es un caso tipico en que la Jurisdiccién
comfin —fuente y madre de las demés jurisdicciones— ejerce rn
propia fuerza atractiva (23).

B) COMPETBNCIA ENTRP JURISDICCIONES QUB COMPONEN LA MILI-
TAR~—El principio general que determina la competencia entre
las jurisdicciones que componen la militar viene recogido en el
articulo 28 del Cédigo de Justicia Militar que dispone: “fuera
de los casos en que conozca en Gnica instancia el Consejo Supre-
mo de Justicia Militar, 1a competencia de la Jurisdiccién de los
Ejéreitos de Tierra, Mar y Aire se determinari, en primer tér-
mino, por razén de delito, después, por el lugar. y, por Gltimo,
por la persona responsable” ; es decir, mantiene el mismo principio
que regula 1a competencia entre la Jurisdiccién militar y ordina-
ria (arts. 5.° y 18).

La Ley de 1 de septiembre de 1939, creadora de la Jurisdiccion
del Ejéreito del Aire, asf como la de 17 de julio de 1953 que la
sustituye, atribuye a esta jurisdiccibn —aparte de la competen-
cia general y propia correspoundiente a cada una de las milita-
res— la competencia especial por razéon del lugar sobre todos los
delitos o faltas que se cometan en el espacio aéreo por encima

(23) Nos referimos al momento legislativo actual, ya que para el
futuro, la Ley Penal de navegacién aérea, atribuird el conoclmiento de
aquellos hechos a la Jurisdiccién aérea militar por comprenderlos en su
articulado (vid: delitos contra la propledad), por otra parte hay que ad-
-vertir con respecto a los delitos citados a modo de ejemplo, que damos por
supuesto el hecho de que la Jurisdiccién militar no instruya procedimien-
to judicial alguno por razén del accidente, ya que en este caso estimamos
que esta Jurlsdiccién extenderfa su competencia hasta aquellos delitos
vor considerarlos como incidentales del principal de acuerdo con el art. 24
del-C6digo marcial. - -

68



REGIMEN JURIDICO PENAL Y PROCESAL DE LA AERONAVE EN ESPAfiA

del 4rea de soberania nacional, salvo la exencion de jurisdiccion
acordada en favor de aeronaves extranjeras concedida por con-
venios internacionales en virtud del principio de extraterritoria-
lidad y en todas las aeronaves espaifiolas que naveguen en el aire
libre y, en su caso, a las militares, cualesquiera que fuere el I
gar que naveguen o se hallen estacionadas en territorio extran-
jero cuando se les conceda la ficcién de extraterritorialidad. Es
decir, que la competencia especial reservada por el art. 9.° de!
Cédigo castrense a la Jurisdiceion militar sobre ¢l espacio aéreo
de soberania viene a coincidir con 1la que se otorga a la Jurisdic-
cién del Aire, por lo que si el delito no afecta o se halla especial
mente reservado por si mismo a la Jurisdiceion de Tierra o Ma-
rina ser4 siempre la Jurisdiccién del Aire la llamada a conocerio
por razén del lugar, en virtud de lo dispuesto en el art. 12 del
mismo Cédigo. Asf, por ejemplo, en las figuras penales tipificadas
en el art. 6.° apartado 9. (robo o hurto en aeronaves cogidas
sl enemigo, apresadas o encontradas en el mar), si bhien en todo
caso serd la Jurisdiceién militar Ja que conozea de los hechos,
pudiera atribuirse en concreto tal competencia a cualquiera de las
tres que la componen, segln el servicio o interés a que la in
fraccién afecte o el lugar en que se produzcan conforme a los
articulos 8° y 12 del repetido Cédigo mareial: y, en definitiva, en
todas aquellas figuras delictivas referidas a la aeronave, que no
hayan sido cometidas en el espacio v lugares propios del ramo
aéreo, afecten al interés del Ejército del Aire o hayan sido co-
metidas por aforados de este Ejército. Por 1iltimo, ¥ con respecio
a los delitos y faltas cometidas en el mar o desde el mar contra
la aeronave, que define y recoge la Ley penal de la Marina Mer-
cante (24), Ia propia ley en su art. 1° establece que serd aplicada
en defecto de que por las circunstancias en que se hayan reali-
zado no se encuentren castigados con mayor sanciéon en cualquier
ley espafiola vigente.

(24) EIl art. 11 de {a Ley penal de la Marina Mercante, en relacién com
el 10, apartado B), configura el delito de ocasionar con sefiales falsas o por
otros motivos, en o desde el mar, el naufragio de una aeronave con el
propésito de atentar contra las personas o cosas que se hallaren a bordo.
Del art. 13 al 17 v bajo la ribrica “Denegacién de auxilio”, la Ley define
un conjunto de modalidades delictivas en que la falta de auxilio debido
&e refiere a la aeronave.
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Sin embargo, en las circunstancias actnales serian contados los
delitos referidos a la aeronave en que no sea competente la Ju-
risdiccién militar aérea, por cuanto que dichas infracciones se
<cometen ordinariamente en medio del Ejército del Aire o en el
espacio aéreo sin que tampoco afecten en la mayoria de los casos
¢l interés o servicio de otros Ejércitos. Por otra parte la exten-
si6n de la Jurisdiccion del Aire entendemos sera exclusiva y ab-
soluta en los delitos comunes de imprudencia aeronautica cometi-
<ias en el espacio aéreo porque en todo caso se tratard de un deli-
to no especialmente reservado por si mismo a la Jurisdiccion
militar, sino por razon del lugar, que corresponde seg(in
vimos a la aérea. A mayor abundamiento la Ley de Navegacién
aérea atribuye al Ministerio del Aire todo lo concerniente a esta
navegacion, incluso en el supuesto de que se trate de aviones al
servicio de otro Ejército (art. 8.° en relacién con la disposicion
final quinta), ¥ el art. 134 establece que la investigacion y deter-
minacion de responsabilidades en el caso de accidentes, competen
a4 las autoridades aeronduticas, aunque pensamos que el alcance
de esta ley y los preceptos citados debe extenderse a las infor-
maciones sumarias y primeras diligencias para determinacién de
responsabilidades, pero no mis alla de la frontera de lo penal y
procesal en que dehen aplicarse las correspondientes normas pe-
nales y procesales (25).

C) ESTUDIO DE LA JURISDICCION PENAL AEREA DEL EJERCITO DEL
Arrg.—Sentado como regla general el principio de la competen-

(25) EIl Decreto de 23 de noviembre de 1961 (D. 2367/61, “B. O. del E”
numero 290 de 5XII-61), que resuelve un conflicto jurisdiccional surgido
entre el Departamento Marftimo de Cddiz y la Regién Aérea del Fstrecho,
establece que mientras no se promulgue una norma reglamentaria que
desarrolle el art. 134 de la Ley de Navegacién aérea (precepto que segiin
sabemos confiere a las autoridades aeroniuticas dependientes del Minis-
terio del Aire, las facultades de investigar y determinar las responsabili-
dades que se deduzcan en los accidentes aéreos), la informaci6én Sumaria
regulada por Orden del Ministerio del Aire de 20 de junio de 1941 se debe
encauzar “a los fines estadfsticos de investigar las causas del accidente,
que pudo producirse por ineptitud profesional o falta de disciplina. de-
ficlencias del tipo de avién, del carburante o de algin elemento de la
aeronave, mal tlempo o cualquiera otra causa que convenga indagar para
corregir posibles deficiencias existentes o simplemente prevenirlas”™.
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cia de 1a Jurisdiccién del Ejército del Aire en la mayor parte de
las infracciones relativas a la Legislacién penal aérea, con las de
esa jurisdiccion, por esa especial singniticacion que tiene dentro
de nuestro Derecho penal aéreo; nuestro cometido no puede te-
ner como fin el detenernos ahora en exponer las numerosas cues-
tiones que plantea la naturaleza, fundamento y fines de esta
rama de la Jurisdiccién militar por ser materia mas propia de
an Manual de Derecho Militar; nos vamos a ceilir a exponer su~
cintamente cémo se ejercita y distribuye la competencia de la
Jurisdiccién del Aire entre los distintos organismos y autoridades
que la componen con los matices ¥ particularidades que presentan
cuando se aplica sobre ellas aquellas infracciones del Derecho pe
nal aéreo.

Siguiendo los criterios generales que tradicionalmente estable-
ce la doctrina para determinar la competencia en concreto den-
tro de cualquier orden jurisdiccional y de acuerdo con el Codigo de
Justicia Militar y deméfs disposiciones que sean aplicables dis
tinguiremos en nuestra exposicion los siguientes supuestos:

a) CRITERI0O JERARQUICO.—Tribunales y autoridades que ejer
cen la Jurisdicciébn penal aérea.

La competencia de los distintos organismos y autoridades ju
diciales llamados a ejercer en cada caso Ia Jurisdiccién aéreu
viene regulada en la actualidad por las normas del Codigo de Jus.
ticia Militar que seguidamente nos limitaremos exclusivamente
a citar; para el futuro tales normas vienen previstas en la Base
20 de 1a Ley de 27 de diciembre de 1947.

1. Cédigo de Justicia Militar—El art. 46 dispone que ejer-
cen la Jurisdiccion militar: El Consejo Supremo de Justicia
Militar, las Autoridades Judiciales y los Consejos de Guerra.
Desarroilando este precepto y teniendo en cuenta los casos de
jurisdiccién excepcional establecida en los arts. 47 y 48, pode-
mos distinguir (en atenci6n a la naturaleza y transcendencia de
1a infraccion, asi como a la personalidad del infractor):

Competencia absoluta: Consejo Supremo de Justicia Mili-
tar (arts. 84, 101, 102 y 107).

Competencia especial por razén de la persona: Consejb
de GQuerra de Oficiales Generales.

7
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Competencia ordinaria: Consejo de Guerra Ordinario (ar-
ticulo 62).

Autoridades Judiciales: (art. 49, nim. 3.°), con su Au-
ditor (art. 60).

Jurisdiccion especialisima: Autoridades Judiciales (av-
ticulos 47 y 48) y Consejo de Guerra (art. 81).

Interesa hacer constar que segiin el art. 76 del Cédigo marcial
cuando se hayan de ver y fallar causas instruidas por accidente
aéreo el Presidente y los Vocales, cor excepcién del Ponente,
deberdn pertenecer a la escala del Aire, precepto que esti plena-
mente justificado en virtud de la preparacién técnico-profesional
que requiere el enjuiciamiento de aquellos accidentes.

2. La Ley de Buases (Base 20) dispone que “para conocer de
los delitos y faltas penados en el Cddigo serin competentes:

Primero. Los Comandantes de aeronaves, que ejercerén la Ju-
risdiccion disciplinaria en las de su mando y seran competentes
para corregir las feltas que cometan los tripulantes y personas
embarcadas. Deberdn ordenar la formacién de diligencias por los
delitos castigados en el Cédigo cometidos en la aeronave, desde
la aeronave o contra la aeronave.

Segundo. Los Jefes de areopuertos tendran las mismas atri-
buciones que los dos parrafos anteriores asignan a los Comandan-
tes de aeronaves cuando los heehos ocurran en el espacio aéreo »
territorio jurisdiccional de los primeros y no estuvieren reserva-
dos a los segundos.

Tercero. Corresponden al General de la Jurisdiccién con res-
pecto a los delitos comprendidos en este Codigo, todas las faculta-
des que se sefialan en el de Justicia Militar.

Cuarto. EIl Tribunal Aeroniutico que ha de ver y fallar las
causas que se instruyan, se constituirid igualmente con arreglo »
las normas de este Gltimo, sobre los Consejos de Guerra.

Quinto. El Consejo Sapremo o Tribunal Central de Justi-
cia Militar conocera de los disentimientos, recursos o asuntos que
por Ministerio de l1a Ley se eleven a dicho Alto Tribunal y for-
marén parte de las Salas respectivas la representacién militar v
Togada del Ejército del Aire, adscrita a dicho Alto Centro.

b) CrrTeR1o TARRITORIAL.—Desde 1a Ley de 17 de julio de 1953,
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que descentralizé la Jurisdiccién Central aérea —Gnica hasta en-
tonces existente en el Ejército del Aire—, los Generales Jefes
de Regiones y Zonas Aéreas ejercen sobre el territorio, espacio y
fuerzas que respectivamente tengan asignados, las atribuciones
que el art. 517 del Ciodigo de Justicia Militar reconoce a las an-
toridades judiciales que ejercen Jurisdiccion territorial (art. 1.°):
disponiendo al mismo tiempo que la competencia de Jurisdiceion
que a los Generales Jefes de Regiones y Zonas Aéreas se concede
serd fijada para el IEjército del Aire, en el Titulo y Tratado prime-
ros del mismo Codigo (art. 4.°).

Con arreglo al Decreto de 30 de junio de 1960, el territorio
espafiol, asi como el espacio aéreo correspondiente se distribuye
en las cinco Regiones y Zonas Aéreas siguientes:

Primera. Region Aérea Central, que compreade las provineias
de Madrid, Guadalajara, Segovia, Avila, Toledo, Ciudad Real, Sala-
manca y Chceres.

Segunda. Regién Aérea del Estrecho, que comprende las pro-
vincias de Sevilla, Huelva, CAdiz, Mdlaga, Granada, Almeriax, Juéa
v Cordoba, junto con las ciudades de Ceuta y Melilla en el Norte
de Africa.

Tercera. Regién Aérea de Levante, que comprende las provin-
cias de Valencia, Castell6n, Alicante, Teruel, Cuenca, Albacete
y Murcia.

Cuarta. Regién Aérea Pirendica, que comprende las provin-
cias de Zaragoza, Gerona, Barcelona, Lérida, Tarragona, Huesca,
Pamplona, Logrofio, Soria, Alava, Guipzcoa y Vizeaya.

Quinta. Regién Aérea Atlantica, que comprende lag provincias
de Valladolid, Burgos, S8antander, Oviedo, La Coruiia, Lugo. I'on-
tevedra, Orense, Le6n, Palencia y Zamora.

Zona Aérea de Baleares, que comprende las Islas Baleares.

Zona Aérea de Canarias, que comprende las Islas Canariar v
las provincias de Africa Occidental y Ecuatorial Espafiola.

¢) COMPRTENCIA ENTRB LAS ATUTORIDADES JUDICIALES QUE COM:
PONEN La JURISDICCION PENAL AEREA—1. Infraociones cometidax
en el drea de soberania nacional—Las normas establecidas en esta
materia por el Cédigo de Justicia Militar, vienen recogidas en
los art. 30 a 36: el criterio general determinante de la compe-
tencia no se basa en el normal orden de preferencia instaurado
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en los art. 5.°, 18 v 28, para dirimir los conflictos de competencia
entre la Jurisdiccion militar y otras jurisdicciones o entre las
que corresponden a los Ejércitos de Tierra, Mar v Aire: el orden
establecido en aquellos preceptos, respecto a las tres fuentes de
competencia: delito, lugar, persona, quiebra en beneficio ded lugar
que pasa a primer término, pues, como dice QUerorL Y DuriN (26),
“frente a la consideracion del delito no cabe fundar una prefe-
rencia entre Autoridades Judiciales de idéntico orden militar ¥
facultades jurisdiccionales iguales para aplicar las mismas leyes”.
Asf lo establece el art, 30 al disponer que “es competente para
conccer de los procedimientos judiciales militares la autoridad
judicial en cuya jurisdiccidén se hubiere cometido el delito o falta,
aunque su autor o autorex pertenezcan a fuerzar o unidades que
dependan de otra autoridad”.

2. Infracciones cometidas fuera del espacio correzpondiente «
las distintas Regiones y Zonas Aéreas.—El art. 37 sefiala las nor-
mas de competencia entre las Autoridades Judiciales aéreas, res-
pecto a las infracciones cometidas en vuelto tanto en aeronaves
militares como mercantes, fuera del espacio aéreo correspondiente
a cada una de las Regiones y Zonas Aéreas.

Tales normas son reproduccibn de lo expresamente expuesto
para los buques, en cuanto estimamos que son aplicables a la aero-
nave, a tenor de lo dispuesto en el parrafo final del art. 37, 8egln
se trate de aeronaves militares o mercantes, distingnimos:

Aeronares militares—Cuando el delito se haya cometido
en vaelo, fuera del espacio aéreo sometido a la soberania
espafiola, v no siendo en aeronave que no esté afecta a una
unidad especial, serd competente para conocer la autoridad
de la Region Aérea a cuyas bases arribe la aeronave en
que se haya cometido el delito o que se haya descubierto.

Si Ja aeronave de que trata el parrafo anterior aterri-
zase en el extranjero serf competente la Autoridad Juris-
diccional del Aire de Ia Region Espafiola adonde los agen-
tes diplomaticos o consulares de Espaifia, en el logar de ate
rrizaje puedan enviar mas facil y prontamente al reo o reos, »

(26) Obra citada, pag. 248.
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los antecedentes del delito. 8i el delito se cometiere fuera del
espacio aéreo jurisdiccional espafiol en avién que lleve Ia
orden de incorporarse a una Unidad especial serd compe-
tente la Autoridad Jurisdiccional de que dependa dicha
Unidad.

Aeronaves mereantes.—Ix misma regla establecida en
el parrafo anterior se aplicara también a los delitos come-
tidos durante la navegaciéon en aeronaves mercantes, que
aterrizen en aeropuerto extranjero.

Bi el aterrizaje se efectuase en aerédromos o aeropuerto
nacional, serA competente la Autoridad a cuya jurisdiccion
pertenezca el aerbdromo o aeropuerto.

1T

PROCEDIMIENTO

PARTICULARIDADES

Comoquiera que en su dia las normas procesales ¢ne han de
regir para el enjuiciamiento de los delitos contenidos en 1n Ley
penal de la navegacion aérea, habrin de ajustarse, seglin precep-
tha la Base vigésimotercera de la Ley de 27 de diciembre de 1947,
a lo dispuesto en el Codigo de Justicia Militar y siendo en la
actualidad Ja Jurisdiceion castrense la lHamada a conocer, en la
mayor parte de los casos, las figuras delictivas de Derecho penal
aéreo, nos parece oportuno cefiir exclusivamente nuestro estudio
al procedimiento penal militar, sin perjuicio de advertir aqui,
aunque sea de soslayo, que, como es logico, cuando la competen-
¢ia sea de la Jurisdiceiéon ordinaria, las normas procesales aplica-
bles serdn Ias contenidas en la ey de Enjuiciamiento criminal.

Tampoco corresponde en nuestra tarea extendermos amplia-

" mente en el anAlisis del procedimiento penal recogido en el C6-
digo de Justicia Militar; siguiendo las directrices que nos he-
mos marcado expondremos exclusivamente lar singularidades que
ofrece dicho procedimiento cuando se aplique en la investigacion
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Yy esclarecimiento del hecho aeroniutico-penal, asi como las par-
ticularidades que entrafia el ejercicio de la Jurisdiccién compe-
iente, sefialando finalmente los rasgos fundamentales que le dis-
tinguen de las informaciones sumarias reguladas por la legisla-
cién vigente, asi como de las “informaciones escritas”, previstas
ambas en la Ley de Bases.

Con respecto a los funcionarios de la Justicia militar ilama-
dos a intervenir en el procedimineto, hay que hacer constar que
cuando se trate de causas instruidas por accidente aéreo el Juez
instructor habra de ser Oficial perteneciente al servicio de vue-
lo del Ejército del Aire si se trata de un aviéon militar y cual-
quier piloto graduado de Oficial a mervicio del Aire cuando la
aeronave sea mercante (art. 142 del Cédigo de Justicia Militar).

Igualmente en los procedimientos que se instruyan por acei-
dente aéreo el nombramiento de Fiscal habrid de recaer siempre
en Oficial perteneciente al servicio de vuelo del Ejército del Aire
(articulo 145, Gltimo parrafo, y art. 126, también altimo pérrafo),
si los procesados pertenecen a este Ejército (27); por lo que res-

(27) En sentido opuesto se pronuncia el Consejo Supremo de Justicia
Militar en Auto de 16 de marzo de 1955 (véase REVISTA DE DERECHO MILITAR,
tomo num. 2, julio-diciembre de 1956), al resolver un disentimiento plan-
teado entre el Auditor y la Autoridad Judicial de la Regién Aérea Central
en causa instruida por accidente de vuelo, estimando que tratidndose el
accidente de vuelo de un delito de naturaleza comin-imprudencia del ar-
ticulo 565 del Cé6digo penal, —debe prevalecer la intervencién del Fiscal
Juridico en lugar del Militar, en razén a que el caricter técnico o pro-
fesional del hecho no puede forzar las normas generales sobre designacion
de Fliscal Militar o Juridico, “como se observa —afiade e! Auto— en el pa-
rrafo 4.° del art. 126 CJM., que al referirse a los Fiscales de este Consejo
Supremo determina que cuando la fndole técnica profesional del asunto
afecte privativamente a los Ramos de Marina o Aire, actuard como Fiscal
el Teniente Fiscal Militar o Togado de uno u otro Ejército, segin co-
rresponda, aclaracién ésta que es indicio claro de que el legislador man-
tiene en tales casos la regla general de intervencién determinada por el
proceso y el delito”.

Contrariamente, como dejamos escrito, nuestra opinién se mantiene en
pro de la intervencién del Fiscal Militar en todos los casos de accidente
aéreo en que el procesado sea miembro del Ejército del Aire, como clara
Yy terminantemente sefiala el aludido pérrafo 3.° del art. 145, que no nos
permite distinguir si el accidente aéreo integra un delito comiin o militar,
puesto que el referido precepto omite tal distincién, que de admitirla nosg
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pecta a los Consejos de Guerra, como antes vimos (28), el Pre-
sidente y los Vocales, con excepcion del Ponente. deberan perte-
vecer a la escala del Aire igualmente (art. 76).

Por lo que se refiere propiamente a las normas de procedimien-
to del Cédigo de Justicia Militar (Tratado III del Codigo) inte-
resa destacar las peculiaridades que ofrece el titulo IX, al expo-
ner las facultades judiciales para entrar y registrar las aerona-
ves del Estado, consideradas como lugar pablico a tenor de lo
dispuesto en ¢l art. 639 en relaciéon con el 638 del mismo Codigo.
asi como en las aeronaves militares y mercantes extranjeras.

El art. 640 determina que para la entrada y registro en aero-
naves de los Ejércitos de Tierra, Mar y Aire, deberd el Juez avi-
sar previamente a la Autoridad o Jefe superior de las mismas,
fin de que preste el debido auxilio. En las aeronaves militares
extranjeras se solicitard permiso del Comandante. La falta de
su auntorizacién se suplird con la del Embajador o Ministro de la
nacién a que pertenezea.

Con respecto a las aeronaves mercantes extranjeras el art. 648
dispone que no se podrd entrar sin la autorizacion de su Capitin.
o si se la denegase, sin ]la del Co6nsul de su naci6n. A falta de
una y otra se pedird a la representacion diplomatica correspon
diente acreditada ante el Gobierno de Espaiia la venia, rogindo-
le que contesten en el término de doce horas; transcurrido éste
sin haberlo hecho o cuando el representante denegase el permi
8o, el Juez instructor lo pondrid en conocimiento del Ministerio
del Aire, empleando para ello la telecomunicacién si fuere nece-

llevaria ademis a considerar la singuiaridad que allf se establece, como
una prevencién superflua, pues sabido es que en nuestro Cédigo marcial
al delito militar y reponsable militar, corresponde siempre Fiscal Militar;
por lo que se refiere a la observacién del parrafo 4.° del art. 126 CJM., nada
arguye en contra de lo que venimos diciendo, puesto que es explicable
la intervencién del Fiscal Togado en un accidente aéreo, con sdlo tener en
cuenta que el delito de que se trate haya sido cometido por un paisano en
lugar de un militar, en cuyo caso y en correspondencia con el Fiscal Jurf-
dico que hubo de intervenir en el Consejo de Guerra —de acuerdo con
una interpretacién a sensu contrario del repetido art. 145, 3.% la acusa-
ci6n ante e! Consejo Supremo tendrfa que ser asumida por ta Fiscalfa

Togada del Alre.
(28) Supra, pag. 72.
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sario, para que proceda a lo que hayva lugar. Entretanto que el
Ministro no comunique su resolucion el Instructor se abstendra
de entrar y registrar la aeronave, pero adoptari las oportunas
medidas de vigilancta (art. 616), para evitar que se burle de algiin
nmodo el objeto de la diligencia, valiéndose para ello de 1a fuerza
piblica «i fuere necesario (art. 650).

Recursos b LA LEY DR BaAsEs

Una innovacion que recoge la Ley de Bases vy que importa des:
tacar por su absoluta falta de precedente ¢n el procedimienio
judicial militar es el establecimiento de determinados recursos
en las materias que recoge dicha ley; tales recursos se mencionan
en la Base 20 (atribucion al Consejo Supremo de Justicia Militar
de la competencia para resolverlos); Base 25 (contra las medidas
de seguridad impuestas por las Autoridades Judiciales), y B
se 27 (disposicion general que previene su establecimiento).

Ignoramos las condiciones y forma en que podri hacerse va-
ler este sistema de recursos, puesto que el legisiador no dice na-
aa al respecto; su inclusién dentro de la futura Ley penal nos
rarece digna de todo elogio, por cuanto que supondria una indu-
dable mejora del procedimiento judicial militar, aunque limjtada
cxclusivamente a las materias comprendidas en aquella ley, y por
otra parte gserfi un argumento més contra quienes se muestran
disconformes a la adscripei6bn a la jurisdicci6on y procedimiento
militar de unas figuras delictivas que no son tipicamente milita-
res sin la garantia que supone los recursos ante el Tribunal Su-
premo que recoge el Derecho procesal coman.

Por lo gue respecta al procedimiento para la represién de las
faltas aeroniAuticags ni la Legislacién comGn, ni la militar vi-
gente, prevén an sistema procesal singular por lo que en la actua-
lidad rigen las normas generales previstas en aquellos ordena-
mientos.

Sin embargo, la Ley de Bases (Base 23) dispone “que para
las faltas se establecerdn normas procesales especiales”, lo cual
viene a exteriorizar una vez mis la sustantividad y propia fiso-
nomia de las infracciones del Derecho penal aéreo.
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Tal procedimiento pudiera ser quizds el mismo que para el es-
clarecimiento de las faltas de policia y seguridad aerondutica,
establece la Ley de 21 de julio de 1960 (art. 52), es decir, el pro-
cedimiento administrativo ordinario con correctivos de caricter
pecuniario o preventivos, impuestos en la via gubernativa por las
competentes Autoridades aeronduticas, y concediendo a los corre-
gidos los mismos recursos que contra las sanciones impuestas pre-
vé 1a Ley de procedimiento administrativo,

1) PROCEDIMIENTO JUDICIAL K INFORMACIONES SUMARIAN

Dado que el legislador ha previsto unas singulares normas dv
investigacién en relacion a los casos de accidentes aéreos que pue
den practicarse simultineamente o servir de base o complemen
to del procedimiento judicial, parece conveniente dedicarles unas
lineas, para exponer suscintamente sus rasgos fundamentales, asi
como Bu alcance y significacion dentro de nuestro proceso penal
aéreo (29).

Las normas vigentes que regulan las informaciones sumarias
a instruir en los casos de accidente aéreo son las siguientes:

— Cuando se trate de avién civil espafiol, o militar o
civil extranjero el Decreto de 12 de marzo de 1948

— Bi el avién accidentado es militar espafiol, la Orden
del Ministerio del Aire de 20 de junio de 1941 y las direc-
trices, asi como las deméis circulares dietadas por este Mi-
nisterio.

Con respecto a la Ley de Bases, la prevenciéon de las informa-
ciones sumarias se contiene en la Base vigésimocuarta,

A Ia vista del enunciado sistema de normas que regulan las
informaciones sumarias, podemos sefialar, en relacién al proce-
dimiento judicial, los siguientes rasgos diferenciales:

1. La investigacién que se pretende obtener de las informa-

(28) Una exposicién sistemética y minuciosa de esta materia nos la
ofrece DE CHAVARRI ZAPATERC en su estudio Informaciones sumariag so-
bre accidentes aéreos (Manual para el investigador de accidentes aéreos).
Imprenta Talleres Penitenciarioe de Alcald de Henares, 1961,
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ciones sumariag, se reduce a ofrecer a la Autoridad aeronfutica
rompetente (judicial o gubernativa) unos simples datos de forma
io mas clara e inmediata posible acerca del accidente.

2. Se instruyen siempre que exista noticia del accidente, con-
siderado éste en la forma tan amplia, como lo definen los articu-
los 1.° de la Orden de 20-VI1-41: “no sdlo la caida del aparato o su
aterrizaje violento, sino también la prestacién del servicio aéreo
tuera de los limites que se hubieren sefialado o alterado las 6r-
denes concretas recibidas por aquél”, o el 1.° del Decreto de 12-
11I-48: “no sélo la caida del aparato o su aterrizaje violento,
gino cualquier desviacién de la ruta prevista para los aviones de
trafico regular o irregular que les obligue a tomar tierra fuera
de los aeropuertos abiertos al trafico correspondiente, bien por
que les impida reanudar el vuelo por sus propios medios o por que
sea causa de dafios materiales en las personas o en las cosas”.

3. Al no revestir carfcter judicial no se podrin tomar medi-
das procesales conira persona alguna, ni se adoptaran medidas
respecto de sus bienes.

4. Be caracteriza por la brevedad y sencillez en contraste con
l1a normal dilacién y complicacién de los procedimientos judiciales.

5. Dada su naturaleza administrativa, los conflictos juris-
diccionales que pudieran surgir respecto a competencia sobre in-
formaciones sumarias se resolverin con arreglo a las normas con-
tenidas en el Decreto de 17 de julio de 1948 ¥ no por las normas
procesales establecidas en el Cédigo de Justicia Militar (30).

6. Por lo mismo que hemos dicho en el ntmero anterior el
criterio determinante para resolver la informacion sumaria es
gubernativo (General Jefe de Region o Zona Aérea o Ministro

(30) Véase el primer considerando del Decreto 2367/61 antes citado
{supra: nota 25 de la péag. 70) ; aunque al resolver el conflicto jurisdiccio-
nal planteado se entendiera —adoptando un punto de vista err6neo a
nuestro entender— que el problema debatido entre el Departamento Ma-
ritimo de C4diz y la Regién Aérea del Estrecho se trata de una cuestién
de competencia y no de un conflicto de atribuciones, a nuestra exposi-
cién interesa traer a colacién la doctrina que se deduce de aquél conside-
rando, respecto al caricter administrativo que condiciona el procedimien-
to para resolver la competencia sobre informaciones sumarias, es decir,
el referente al conflicto de atribuciones (arts. 48 a 53 de la Ley de 17-VII48).
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del Aire) y no penal, es decir, por razén del lugar aunque en al-
gunos casos coincidan.

7. El distinto carficter y cometido de las personas llamadas
a instruir la informacién sumaria y el procedimiento judicial,
cuestion en la que nos detenemos comoquiera que por la simulta-
neidad o conjuncién de actuaciones pudieran plantearse dudas
acerca de los limites de una y otra funcién.

a) La misi6én del instructor de la informacién sumaria es
puramente investigadora, por cuanto que se dirige a un esclare-
cimiento técnico de las causas que motivaron el accidente; no
tiene, pues, caracter judicial y, por tanto, no se le pueden con-
ceder los derechos, ni exigirle las obligaciones que para esta fun-
¢i6n establecede el Cédigo de Justicia Militar; aunque ordinaria-
mente el instructor es nombrado entre profesionales del pilota-
je de avion (siempre en los casos de informaciones sumarias ins
trunidas en los accidentes de avion militar espaiiol), pudiera ve-
caer tal nombramiento en cualquier “persona adecuada” en quien
delegue la Autoridad aérea (arts. 3, 4 y 8 del Decreto de 12-11I-45)
segln la opinién de CHAVARRI que suscribimos (31).

b) El Juez instructor por la naturaleza de uu cometido estd
afecto & los mismos derechos y obligaciones que exige para estc
cargo el Codigo de Justicia Militar, con la singu.aridad de que
segn vimos deberd pertenecer siempre a la escala d2 vuelo, cuan-
do se trate de procedimiento judicial que revista e carécter de
causa (art. 142 del Cédigo de Justicia Militar); aunque una intes-
pretaciébn sensu contrario de tal precepto parece que nos habria
de permitir excluir su aplicacién en los casos de diligencias pre-
vias o expedientes judiciales, entendemos que no da lugar a tal
hermenéutica por cuanto que el art. 317, parrafo 2.° establece
las mismas normas para el nombramiento del Juez instructor, que
las que sefiala el tratado 1.°, en el cual viene incluido el vitado
articulo 142.

Veamos ahora las distintas hipotesis en que pueden encontrar-
ge el Juez instructor y el informador (dependientes de una mismi
jurisdiccién) en relacién con la investigaciéon de un acciden e
aéreo.

(31) Obra citada, pag. 32.
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1. Que se instruya solamente la informacién sumaria.

2. Que instruyéndose la informacion sumaria se deduzcan res-
ponsabilidades de indole criminal, que motiver a juicio de la
Autoridad Judicial con su Auditor, la necesidad de ordenar la ini-
ciacion de un procedimiento judicial que siempre revistiria el
carficter de causa.

3. Que simultineamente 4 la incoaccién de la informacion su-
maria se ordene la apertura de diligencias previas, expediente
judicial o causa.

Con respecto a la segunda y tercera hipotesis cabe la actua-
¢ién consecutiva o simultdnea del instructor y del Juez instructor;
!a8 normas aplicables permiten interpretar que una y otra fun-
ci6n sean desempeiiadas por personas distintas, pero nada impide
estimar que ambas funciones sean cumplidas por un mismo ins-
tructor, siempre que éste fuera de la escala de vuelo. Ln todo
cago sera la Autoridad .Judicial, 1a que decidird lo oportuno, te-
niendo en cuenta las circunstancias del accidente; asi —estima-
wos nosotros— seria conveniente la dualidad del nombramiento,.
cuando se inicie simultineamente la informaci6n sumaria y el pro-
cedimiento judicial, con objeto de simplificar la labor del infor-
mador, instructor y de reducir el tiempo para concluir 1a infof.
maciéon sumaria en el breve plazo establecido; mientras que pare
c¢e priactico y redundara en benefiicio de la economia procesal ¥
mejor instruccion del procedimiento judicial, el que éste lo ini-
cie y continte con cardcter de Juez, el informador que tramité
la informaci6n sumaria, ya que por haber intervenido desde «l
primer momento en el esclarecimiento de los hechos est4 en mejo-
res condicioner que cualqguier otro para instruir las actuacionex
sumariales.

2) PROCEDIMIENTO JUDICIAL E INFORMACIONES ESCRITAS

Un procedimiento especialisimo es el que recoge la Ley de Ba-
ses (Base vigésimoquinta) para los casos en que la Autoridad Ju-
dicial (por 8i o por excitacién del Fiscal), los Comandantes de
geronaves o Jefes de aeropuertos, dentro de los limites de su res
pectiva jurisdiccibn, estimen procedente la adopcién de una me-
dida de seguridad de las previstas en la Ley.

a2
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Cuando los Comandantes de aeronaves o Jefes de aeropuertos
estimen procedente 1a adopeion de una medida de seguridad, la
propondran en escrito razonado a li Autoridad Judicial (Generat
Jefe de la Region o.Zona Aérea correspondicnte), quien si no
se hallare en curso procedimiento judicial contra el inculpadn
podréa ordenar, oyendo al Fiscal, 1a incoacion de informacion ex
crite, en la que se dard audiencia al inculpado, se admitiran los
descargos y practicard la prueba que propomga v se estime wtil.
asi como la que se acnerde de oficio, v se dictarda resolucion por L
Auntoridad Judicial en forma de sentencia ¥ de acnerdo con ¢l dir
tamen del Auditor. Contra este resolucion se dari reenrso ante
el Consejo Supremo de Justicia Militar cnando Ia medida de se-
guridad sea alguna de las previstas en los nitmeros segundo, fer-
cero y cuarto de la Base vigésimoprimera, que después transeri-
biremos.

Se trata, pues, de un procedimiento sui generis que pudiéramos
considerar de cardeter mixto entre lo judicial v lo gubernativo.
por cuanto que en algunas de sus actuaciones: audiencia del in-
cnlpado, sistema probatorio y resolucion en forma de sentencia.
participa de las mismas caracteristicas y formalidades Jdel pro
cedimiento judicial, pero sin que strictu sensu sea posible asimi-
iarle completamente a éste, ya que durante la tramitacion de Ia
informacién escrita no se podra adoptar prevencién alguna con-
ira lag personas y sus bienes, ni al informador se le podran otor-
gar los mirmos derechos v obligaciones que asisten al Juez ins-
tructor.

v

SISTEMA REPRESIVO EN NUESTRO DERECHO PENAL
: AEREO

TV Dxrrros poLOSos
Creemos innecesario reproducir el sistema de penas y las nor-
mas generales que regulan su aplicacién, contenidas tanto en el

(6digo penal comfin como en el cartrense, para la reprexifin do
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las figuras delictivas que en ambos se definen y entre ellas las
referidas especialmente a la aeronave, por cuanto que nuestro
estudio se viene limitando u exponer las normas singulares que
conciernen al Derecho penal aéreo; seghn vimos ni la Ley penal
comGn ni la militar, contienen penas especificas para la punicion
ae los delitos dolosos referentes a la aeronave, ni tampoco reglas
generales para su aplicaciéon; solamente al enumerar las circuns-
tancias modificativas de responsabilidad se recoge en una y otra
ia especial agravacion que supone cometer el delito por medio de
destruccion de aeronave o con ocasién de naufragio y esporadica-
mente en otro lugar de los Codigos aparece alguna otra agravan
te especial, como seguidamente vamos a ver.

A) AGRAVANTES EN EL CODIGO PENAL DBAL 28.—Art. 66, nGm--
ro 6. Ejecutar la infraccién por medio o con ocasiéon de destrue-
¢ién o averia de aeronave, teniendo en cuenta que en este ultimo
supuesto la destruccién de la aeronave no hubiere sido ocasiona-
da por el infractor.

Art. 66, nim. 14. Emplear en la ejecucion del delito aerona-
ves que faciliten la huida del infractor o la ocultacion del mismo,
de la victima o de los efectos del delito; la apreciacién de esta
agravante se dejaba al prudente arbitrio del Tribunal.

B) AcrAVANTES I'EL COPIGO PHNAL coMUN.—Art. 10, nim. 3.°
“Ejecutar el hecho por medio de destruccién de aeronave”. Coin-
cide con la agravante de estragos del art. 187 del Codigo de Jus-
ticia Militar,

Art. 10, nm. 11. “Cometer el delito con ocasi6bn del naufra-
gio”. Vale lo dicho para la misma agravante del C6digo de Jus-
ticia Militar.

Art. 506. Agravacién especifica del roho, nim. 3.° “cuando
¢l delito se cometiere asaltando aeronave”,

" 0) AGRAVANTES DEL CODIGO DB JUSTICIA Mivmaz—Art. 187,
simero 3.° “Ejecutar el delito valiéndose de averia causada de
propésito en la aeronave en vuelo”.

Art. 187, nGm. 10. “Cometer el delito con ocasion del naufra-
gio”. Consideramos aplicable esta agravante al caso de naufra-
gio aéreo, por las mismas rarones que fundamentan su aplicacion
4] naufragio marfitimo. , .

Art. 194.  Especial agravaciéon en delitos comnaes. cometidog
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por militar (nims. 1.° y 2.°). Asesinato, homicidio, lesiones, robo,
hurto, estafa, apropiacion indebida, incendio y dafios, ejecutados
en acto de servicio o con ocasion de él, en aeronave”.

Art. 371, pim. 3.° s circunstancia calificativa de la deser-
¢ibn “tomar expresamente aeronave del Estado para cometerla™.

De lo expuesto se desprende que, tanto la Leyv marcial comou
el Codigo penal comun, admiten por separado el naufragio acreo
¥ la destruccién de aeronave como circunstancias agravantes go-
néricas, en lugar de adoptar un criterio unificador como hacfa
el Codigo del 28; la diferencia entre una y otri estribi -~ nuestyen
entender— en su diversa forma de tratamiento: se aplicari la pri-
mera cuando el delito de que se trate viene agravado por la cir-
cunstancia de ser realizado en una especial situacion calamitosa,
nientras se tendra en cuenta la segunda cuando el delito de que
ve trate se valga de la destruccion de la aeronave como medio o
ingtrumento para la comisiéon del delito.

Por otra parte, el art. 55¢ del Cddigo penal comun, tipiica
como figura especial ¢ independiente el delito de estragos que im-
porta distinguir con la agravante nam 3.° del art. 1¢; con arre
clo al criterio sustentado en el parrafo anterior referente a esta
agravante, pudiéramos estimar de aplicacién esta circunstancia
cuando haya sido buscada instrumentalmente para la ejecucion
del delito, en tanto deberia entrar en juego el art. 534, cuando el
moévil del delincuente tuviera como fin aquel delito por i mismuo,
es decir, la destruccion de aeronave. Sin embargo, en el terreno
préctico resultara dificil deslindar ambas figuras por la dificul-
iad en la estimacion subjetiva del delito, por lo que consideramos
innecesaria la inclusion de dicha agravante entre las agravan-
tes geunéricas, pareciéndonos més conveniente encajarla en el ar-
ticulado del Codigo como agravante especitica de algan delito es-
pecial, v. gr.: robo (art. 506) o cualificativa del asesinato (ar-
ticulo 406, nGm. 3), manteniendo el art. 534 del propio Cidigo
como delito especial que comprenderia los demas cagos.
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11) Druitos CcuULPO8OS

Tampoco la culpa penal aeroniutica ha merecido atencion espue
cial de la Legislacion penal vigente. Asi, hay que forzar la in
terpretacion del art. 563 (32) del Codigo penal comin para im-
poner la pena de privacion de permiso para conducir vehiculos
Ge motor al piloto aviador condenado por un delito de impru-
dencia aeroniutica, y en iguales cireunstancias nos encontramos
si queremos imponer las penas establecidas en la Ley de 9 de mar-
z0 de 1950, para reprimir conductas como la de conducir vehicu:
los de motor sin estar legalmente habilitado, bajo la influencia
le bebidas alcohélicas, y. en general, cualquiera otra conducta
que por las circunstancias en que se realiza son exponentes de
un verdadero peligro para la sociedad aunque no vengan acompa-
nadas del resuitado: dificultades estas, que en buena parvte fue-
ron superadas en el (Codigo del 28 (véase arts. 372 a 575 ¥ 3497).

El ¢odigo de Justicia Militar no contiene tampoco ningln sis-
tema represivo especifico para los delitos culposos aeronauticos,
si bien en algunos casos (véase, por ejemplo, art. 394: conducta
negligente en el Comandante que ocasiona averiax o la pérdida
de la aeronave) la pérdida del titulo aerondutico que segtn el ar-
ticulo 898, implicard, en su caso, la pena de separacion del ser-
vicio a imponer en el delito mencionado, pudiera corresponderse
especificamente con la conducta culposa que se sanciona, aunque
no parece que esta privacién del titulo de piloto fuera prevista
en concreto por el legislador para castigar aquel delito, ya que
la idea que preside su represién es la de exeluir del Ejéreito a

(32) QuinTANo RipoLLEs aboga por la aplicacién del art. 363 en lo yue
a la privaciéon del titulo se refiere “por consideraciones hermenéuticas
¥ de polftica criminal, sobre la base del Decreto de 4 de marzo de 1940,
que otorga a la Direccién General de Aviacién Civil la facultad de pri-
var temporal o definitivamente del titulo aerondutico; v si ello es factible
a titulo gubernativo disciplinario, con tanta mayor razén lo seri en el
imbito judicial como consecuencia de las infracciones criminales deter-
minantes de una condena”. Vide ANTONIO QUINTANO RIPOLLES: Doctrina pe.
nal de la culpa. Editorial Bosch. Barcelona, pigs. 401 y 402, En e! mismo
sentido se pronuncia Louvstau Femrrin: Ob. cit, pag. 12
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quien no cumple su profesion de piloto militar con la especial di-
ligencia y pericia que se exige a todo militar.

De todas formas, el Coédigo castrense supone un evideunte pro.
greso respecto al penal comun, en la teoria general de la culpa,
pues como dice la exposicion de motivos *“*se desarrolla con am
plitud y precision la doctrina de la culpa penal, dando en la mu
yoria de los casos aplicaciéon general a los demis Ejércitos de fus
previsiones penales que contenia el Codigo penal de la Marina dv
Guerra” (de indudable interés para nuestra Legislaeion peual
Militar Aérea, afiadimos nosotrosj.

SISTEMA REPRESIVO DE LA LEY Di BASES

BSi bien es cierto que hasta el momento sélo aguellos siste
mas de normas penales podran ser de aplicacion. nos parece s
oportuno —una vez advertida esta circunstancia y lus deficiencias
que hemos anotado— extendernos en las normas countenidas en Il
Ley de Bases de 27 de diciembre de 1947 por las acertadas inue
vaciones penales que contiene y el indudable papel que est4 llamad.
a desempeiiar en el futuro.

Las prescripciones de la Ley de 27 de diciembre de 1047 re.
ferentes a la escala general de penas, asi como las normas gene
rales de su aplicacion vienen contenidas en la Base vigésimopri
nera que intenfamos exponer sistemiticamente a continnacion:

1. APLICACION DE LA LEY PENAL coMUN.—Tanto para la califi-
cacién y penalidad del delito consumado, fusirado y tentativa,
como lo concerniente a la calidad y responsabilidad de autores,
cémplices y encubridores como para la apreciacion de las causas
de exencién de responsabilidad se estarda a lo dispuesto en la f.e-
gislacion penal ordinaria.

2, PARTICULARIDADES EN LA APRBCIACION DE ATENUVANTES Y AGLA-
vaNTEs.—Para la apreciacion de las circunstancias atenuantes,
agravantes o mixtas de responsabilidad, se otorgari al Tribunal
Aeroniutico y al Consejo Supremo de Justicia Militar amplio
arbitrio, pudiendo imponer la pena inferior en uno, dos 0 mas gra
dos cuando sean dos o mis las circunstanciax atenuantes o una sola

87



MARTIN BRAVO NAVARRO

muy caliticada. También se autorizara para que pueda imponer
la pena inmediatamente superior en grado en los signientes casos:

Primero. 8i el culpable fuere reincidente.

Begundo. 8i del hecho se deriva una grave dificultad en el
trafico aéreo o en el servicio pablico, o peligro para la vida o para
ia integridad de las personas.

Tercero. Si el culpable fuera el Comandante de la aeronave
cuando esta circunstancia no constituya otro delito especifico.

3. CONCURRENCIA DE LEYBS,—Si cualquiera de los hechos casti-
gados en el Codigo constituyera otro delito definido en la Legisla-
¢ién ordinaria especial, que lleva consigo pena de mayor gravedad
que la consignada para la infraccion incluida en el primero, se
autorizara al Tribunal Aeronfutico para aplicar, si lo juzga opov-
tuno, la pena seilalada al méas grave.

4. ESCALA GENERAL DE PENAS!

! Muerte.
Reclusién mayor.
Prisién menor.
Arresto mayor.
Pérdida del titulo profesional aeronéutico.
Suspensién del titulo profesional aerondutico de
seis meses y un dfa a seis afios.
Multa de 2.500 a 100.000 pesetas.

Penas graves ... ... ...

Arresto mayor.

Suspensién del ejercicio o empleo y sueldo hasta
Penas leves ... ... ... seis meses.

Muitg de 25 a 2.500 pesetas.

Amonestaci6n.

3. APLICACION DE LAS PENAs.—Las penas se aplicaran con ab-
soluta libertad de criterio por el Tribunal, dentro de los grados
fijados por la Ley.

M#BDIDAS DR SBGURIDAL

Las medidas de seguridad vienen recogidas en la misma Base
vigésimoprimera y son las siguientes:
+  Primero. La suspensién del titulo profesional o aeroniutico.
Segundo. La pérdida del titulo profesional o aeronfutico.
Tercero. La suspensiéon de entidades o personas juridicas, so.
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ciedades o empresas, cuando los individuos que las representen co-
metan delitos con perjuicio grave del trafico aéreo y utilicen para
c¢llos los medios que las mismas proporecionen.

Cuarto. La incautacién, destruccion o reforma de instalacio-
ues, aparatos locales y en gnerra, de materiales y elementos que
se hayan empleado en las delincuencias o signifique un grave pe-
ligro para la navegacién aérea.

En Ia Base vigésimoquinta se dispone que las medidas de sc-
guridad serdn acordadas por la Autoridad Judicial. Cuando se
deriven de un procedimiento por delito o falta, la aplicacion d.
¢llas se hard en la misma resolucién definitiva de las actuaciones:
y en el caso de que se estime pertinente su adopcion, con indepen-
dencia del procedimiento judicial, s¢ tramitara el oportuno ex-
pendiente o informacion escrita, segiin tuvimos ociagion de ver.

CONCLUSIONES

Del examen de la precedente expousicion de nuestro Derecho pe
ual aéreo, una primera conclusion salta a la vista: la necesidad
de terminar —como ya adelantamos en el preAmbulo— con la dis-
persiéon y anarquia de las normas que lo integran, desperdigadas
entre el farrago de otras disposiciones penales, de policia, adminis-
trativas o contenidas en Convenios internacionales signados por
Espafia; se hace preciso agrupar aquellas normas en nna ley pe:
nal sustantiva e independiente siguiendo los principios tradicio-
nales de la técnica codificadora. Creemos que ¢l tritico aéreo ha
adquirido tal madurez en razén a su volumen, extension y fr«
cuencia que reclama una propia regulacién no sélo en el aspect-
civil, nacional e internacional (ya conseguida por la Ley de 21 d«
julio de 1960 y por los numerosos acuerdos y Convenios intern:-
cionales), sino también desde el punto de vista juridico-penal.

Por otra parte, las mtltiples lagunas que se acusan en la Le-
gislaciébn vigente contribuyen a ahondar aiin més la falta de rigor
técnico-juridico de esa disciplina, sin contar con yue el vertigi-
noso avance de la técnica ha creado algunos fenomenos delic-
tivox (v. gr.: el espionaje aéreo), para los que resnltan incon.
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gruentes y anticuados algunos de los preceptos vigentes del De-
recho penal aéreo.

Con la codificacién que se desen esperamos que gran parte
de las deficiencias apuntadas podrén superarse por cuanto que
la labor codificadora supone no s6lo una conjunciéon selecciona-
da y sistemdtica de una rama del Derecho realizada con unidad
de criterio y doctrina —clave angular de todo intento de codifi-
caci6bn—, sino también la puesta al dia de las normas a codificar
0 la creaccién de otras nuevas para regular supuestos de hecho
anteriormente no previstos.

Cierto es que no toda infraccion relativa a la aeronave debe
considerarse como delito aéreo especifico y, por tanto, no mere-
cerd su inclusion en la futura Ley penal de la navegacién aérea.
Cierto también que algunas de las infracciones del Derecho penai
aéreo, recogidas actualmente en los Codigos penal, comun y militar.
deben conservarse en tales Codigos o en otra ley especial, v. gr.: lox
delitos referidos a la aeronave que puedan encajar en algunas de
las figuras de bandidaje o terrorismo tipificadas en el Decreto
de 2-IX-60, 0 en la Ley penal de la Marina Mercante, segiin vimos.
Pero tampoco cabe duda alguna sobre la conveniencia de promul-
gar lo mas brevemente posible la Ley penal aérea, incumbiendo al
legislador la tarea de tijar el contenido y limites de esa ley en
atencion a la naturaleza y propia fisonomia del delito aeronauti-
co y en correspondencia con la jurisdiceién especial llamada a
conocer y sancionar tales hechos. Y ello no porque la promulga-
ci6bn de tal ley se haga imprescindible para los Tribunales y Au-
toridades Judiciales llamados a conocer de las infracciones del
Derecho penal aéreo, por cuanto que en la mayor parte de los ca-
sos las dificultades actuales que plantea la Legislacion vigents
son fécilmente superadas por el celo, habito de estudio y compe-
tencia de aquellog Jueces, 8ino por razones de prevencion social
¥ simplicidad juridica que ahorraré tiempo y dudas a estus Auto-
ridades Judiciales.

8i tenemos en cuenta la fecha de promulgacion de la Ley de
Baser (27 de diciembre de 1947). nos parece que se ha superado
con creces el plazo prudencial que la gestacién de todo proyecto
de codificacion requiere como garantia de la justicia y perfeccio-
namiento de las normas que en sn dfa se habrian de articular en
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lu futura Ley penal de Navegacion Aéres. De dilatarse por mas
tiempo su apariciéon se corre el peligro no ya sé6lo de mantener
huérfana la navegacion aérea de una propia regulacion penal,
Niny también —como dijimos anteriormente— de inadecuarse a Ja
realidad del momento las Bases contedidas en la Ley del 47, si
se tienen en cuenta los avances en la era espacial en que nos e
contramos: precisamente por la apavicion del Derecho espacial
importa regular el contenido propio del Derecho aéreo, puesto que
servird para deslindar, en lo que a nuestra disciplina se refiere,
lus posibles nuevas figuras delictivas v aAmbito de aplicacion e
uno y otro Derecho.

Para terminar estas reflexiones sobre la conveniencia de pro
mulgar en ¢l més breve plazo de tiempo posible la Lev penal (-
la Navegacidn Aérea tracmos seguidamente a colacion las cou-
sideraciones que se hizo el legislador al publicar la Ley penal
v disciplinaria de Ia Marina Mercante de 22 de diciembre de 14933
reformadora de la Ley de 7 de noviembre de 1923. Tales conside
raciones nos parecen de indudable inferés en relaciéon con nuestra
diseiplina por la notable similitud que el fenémeno de la navega
¢ion maritima presenta con respecto al de la navegacion aérea.
desde ¢l punto de vista de 1a necesidad de regular por separado,
en forma especifica y uniforme, una y otra navegacion commo jns
tificada excepeion a las normas generales del Derecho comin,

Dice asi la exposicion de motivos de la vigente Ley penal de
la Marina Mercante: “La Ley penal de la Marina Mereante, pro
mulgada por Real Decreto de 7 de noviembre de 1923, en susti-
tucion del titulo XIV de la Ordenanza para las Matriculas de
mar de 1802 significé6 un gigantesca arance en la obra de moder-
nizacion de nuestro sistema juridico-maritimo. No obstante, el
mteresante progreso de la mavegacion, la evolucion de la Legi<
lacion penal comiin y diversas circunstancias de tipo nacional e
internacional, al par que el transcurso del tiempo, hicieron que
en distintos aspectos quedara anticuado el ordenamiento citado
¢n primer lugar, imponiendo su adaptacion a las necesidades
sctuales, para lograr lo cual se considerari procedimiento més
adecuado el acometer la estructuracion de otro de nueva planta,
sobre el valioso precedente del que hasta ahora rige que el de lu
promulgacion de variadas disposiciones que retocandolo parcial-
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mente, viniesen a aumentar la multiplicidad y dispersion de la
Legislacién maritima. A tal fin, el Ministerio de Marina, habiendo
previamente recabado el asesoramiento de las autoridades del lito-
ral que a diario se enfrentan con los problemas que la proyectada
ley habria de tener en cuenta, design6 una Comisién con el co-
metido especifico de elaborar un anteproyecto que pudiera servir
de base al ulterior trabajo que culminaria en los Organos legisla-
tivos del Estado. Cumplida por la Comision l1a labor encomendada
y tras de recogerse algunas sugerencias formuladas por el Con-
sejo Ordenador de la Marina Mercante y Consejo Supremo de
Justieia Militar, lleg6 el momento de otorgar el carécter norma-
tivo que precisaba el nuevo ordenamiento sancionador, como asf se
hizo con la Ley de 22 de diciembre de 1955, llamada Ley penal
y disciplinaria de la Marina Mercante, porque en ella se com-
prenden “aunque con la debida separacién, junto a la materia pe-
ual, la displinaria” no s6lo con la finalidad de obtener un avance
hacia la tendencia codificadora de 1a Legislacién maritima patria,
sino también porque habiéndose de aplicar frecuentemente duran-
te la navegacién y fuera de los puertos nacionales, la inclusion
de ambas en un solo texto facilita su conocimicnto a la gente
de mar.

Creemos, pues, que con la futura Ley penal de Navegaci6tn
Aérea se podrin conseguir, entre otros, los siguientes objetivos:

A) La refundicién en un Cédigo Gnico de toda la legislacion
dispersa en la actualidad referente al delito especifico aeroniuti-
co con arreglo a un método y criterio comtin, mediante el empleo
de una téenica juridica y un punto de vista doctrinal uniformes.

B) Una regulacién minuciosa ¥ completa del 4mbito y crite-
rios que determinan la competencia de la Jurisdiccidon penal, con
cspecial detalle de algunos delitos como el abordaje o el polizo-
naje aéreos.

C) Un sistema preventivo o represivo especifico del delito aero-
nfutico con particular referencia a las circunstancias modificati-
vas de responsabilidad (v. gr.: agravando algunos delitos come-
tidos en la aeronave: robo, hurto, violacién, abusos deshonestos).
cuando los hechos no constituveren un delito especifico tipificado
en la propia Ley.

D) TUna singular mencién del tratamiento que en Derecho pe-
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val aéreo tiemen las causas de exencion de responsabilidad cri-
minal como el caso fortuito ¥ la fuerza mayor en lo que a res-
ponsabilidad civil se refiere, por cuanto que se reconoce la res-
ponsabilidad civil limitada, a consecuencia de la admision de la
doctrina de 1a responsabilidad objetiva euando coneurren aquellas
cximentes.

E) Una regulacién minuciosa y completa del delito de impru-
dencia aeronfutica de especial relevancia y significacion eu la
navegacion aérea, tanto por lo que se¢ refiere a la propia fisono
mia e indudables matices que reviste la culpa aerondutica con-
siderada in genere como a la distinta paturaleza que ofrecen lax
acciones imprudentes que en ellas se comprenden. Por otra parte
convendri tipificar en la nueva ley el delito de peligro para la
vida o la propiedad de las personas, ineluyéndolo en el capitulo
correspondiente a los delitos contra la seguridad de la navega.
cidén aérea, sin perjuicio de llevar al capitulo de faltas tales in-
{racciones cuando la escasa gravedad del peligro asi lo aconseje.

F) Proceder a una revisiéon juridico-penal del delito de espio
naje teniendo en cuenta que en razdn a los progresivos avances
en la fotografia a distancia, televisién, asi como los demids medios
de radiocomunicacién aplicada a la navegacion aérea, debe scr
ampliado aquel delito al empleo de estos medios cuando se utili-
zen con fines dolosos.

G) Recoger en un titulo o capitulo especiul todus las infrac.
ciones —sean penales o meramente gubernativus— relativas a la
navegacién aérea que revistan el caracter de falta, desglosando.
por tanto, el capitulo XIX de la Ley de 21 de julio, en el que
vienen inclufdas considerable ndmero de ellas ¥ que en unién de
las demis infracciones de naturaleza anfloga que pudieran de-
finirse, vendrian a formar parte de la Ley penal que se prepara,
que asf podrfa llamarse Ley penal v disciplinaria de la Navega-
¢i6n Aérea. ‘

H) Los matices del procedimiento cuando se trate de inves-
tigar infracciones relativas a la aeronave, especialmente 8i ésta
es extranjera o militar espafiola, asi como el carfcter técnico pro-
fesional del que deben estar revestidar las personas llamadas a}l
ejercitar la Jurisdiccion competente. :

I) Una regulacién especial relativa a lar informaciones su-
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marias, precisando su caracter y diferencias con lax normas pre-
cesales, asi como con las “informaciones escritas™, estudiando la
posibilidad de nnifiear todas las normas existentes con arreglo a
cualquiera de los siguientes criterios:

1. Refundiendo todas esas normax e¢n un mismo titulo o ca
pitulo de la Ley penal de Navegacion Adrea,

2. Creando un nuevo titulo en el Codigo de Justicia Milita:
a semejanza del que en la actualidad (titulo XV, comprende lus
normas especiales que regulan los abordajes y naufragios, reco-
gidos anteriormente en los capitulos T y 11T del titulo adicional
de 1a Ley de Enjuiciamiento Militar de la Mavina,

3. Por ultimo, teniendo en cuenta su naturaleza administe:-
liva, englobar todas las disposiciones existentes sohre informacio-
nes sumarias, asistencia y salvamento de aeronaves, en un solo
cuerpo normativo a semejanza del capitulo 111 (que rvegula el sal-
vamento y hallazgo maritimo) del mencionado titulo adicional de«
Ia Ley de Enjuiciamiento Militar de la Marina, cuya vigencia s¢
mantiene pese a haber sido derogada la propia ley, segan el ar-
ticulo 1.072 del Cddigo de Justicia Militar.

No nos cabe duda alguna que al regular alguna de estas ma-
terias, siguiendo las directrices que a guisa de conclusiones he-
mos dejado expuestas, la futura Ley penal de Navegacién Aérea
desbordaria los limites y facultades sefialados en la Ley de Bases:
pero tal obstaculo nos parece que seria facil de salvar abriendeo
para el C6digo en preparacion el oportuno cauce legislative como
asf se hizo al promulgar la Ley de 21 de julio de 1960.
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