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La |.ey Alemana de Trafico Aéreo -

REVISTA DE AERONAUTICA

Desde el dia 5 de junio de 1783, en que José y Es-
teban Montgolfier lanzan por primera vez un globo
al espacio, puede decirse que la Aeronautica cae bajo
el dominio del legislador, publicindose asi al afio si-
guiente en Paris una Ley en la que se establece el per-
miso previo para todas las ascensiones. Posteriormente
en todas las naciones surge el interés por las cuestio-
nes aeronauticas, celebrandose numerosos Congresos,
en los que se va forjando el régimen juridico de las
aeronaves y problemas con ellas relacionados.

La gran importancia y desarrollo de la Aviacién
en nuestros dias en sus distintas ramas : militar, comer-
cial, deportista, etc., ha hecho sentir la necesidad de
regular el trafico y servicio de las aeronaves con objeto
de dar a la navegacion aérea normas adecuadas que la
dirijan y reglamenten (1).

En Alemania, pais que en virtud de las cldusulas
del Tratado de Versalles permitiendo tan sélo la Avia-
cion civil ha sido causa de un mayor y rapido desen-
volvimiento, se siente en seguida esa necesidad, y se
promulga la Ley y Reglamento de Trafico Aéreo de
19 de julio de 1930, modificado posteriormente en 20 de
marzo de 1934, subsistiendo hasta que el 21 de agosto
de 1936 publica el Mariscal Goering la nueva Ley y
Reglamento (2).

Ocupémonos de una manera general del texto de la
Ley, dejando para otra ocasiéon los preceptos del Re-
glamento y su comparacion con las normas espafiolas.
Consta aquélla de fres partes: 1.* Disposiciones refe-
rentes al trifico aéreo; 2.* Responsabilidad, y 3.* Dis-
posiciones penales, La primera parte se halla dividida
en seis titulos:

A) Aeronaves y aeronautas.—Dispone la Ley ale-
mana que el uso del espacio aéreo por medio de aero-
naves es libre siempre que no esté restringido en esta
disposicion o en alguna de las promulgadas para su
cumplimiento. Resuélvese con esto la tan debatida cues-
tion de la libertad del espacio aéreo, que a través de
la historia del Derecho aerondutico ha dividido en ban-
dos opuestos a los mas ilustres tratadistas. Sin embar-
g0, no cabe confundir el derecho de soberania (de De-
recho pablico) con el de propiedad (de Derecho priva-

(1) En Espafia se ha publicado la Ley de Aeropuertos
de 2 de noviembre de 1940 y el Reglamento para la Red Na-
cional de Aeropuertos de 8 de abril de 1941, estando actual-
mente en estudio ¢l Cédigo de Navegacién Aérea. °

(2) Las nuevas disposiciones citadas anulan, ademas de
las anteriores, los Reglamentos: de pruebas de aviones y mo-
tores de Aviacién de 8 de julio de 1931; sobre vuelo a vela
v globos libres de 20 de octubre de 1930; de banderas aero-
niuticas de 6 de julio de 1933 y Arancel del Departamento
de Pruebas de Acronaves de 11 de agosto de 1934,
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do). Sobre el aire como tal, es decir, como materia, no
existe derecho de soberania ni de propiedad, y si sola-
mente sobre el espacio de aire situado encima de un te-
rritorio determinado; y como segtn el Codigo Civil ale-
mdn la propiedad de un terreno se extiende al espacio
acreo situado sobre la superficie del mismo y el pro-
pietario tiene derecho a impedir la actividad de los de-
més sobre su finca, en tanto no se oponga a la Ley o
derecho de un tercero, fué necesario limitar esta pro-
piedad en favor de la navegacion aérea y estatuir un
uso comun del aire. Esto es lo que ha sido llevado a
efecto por el articulo 1.° de la Ley de Trafico Aéreo
alemana en los términos anteriormente citados, siendo
por ello este articulo una restriccion legal del derecho
de propiedad privada en favor de la navegacion aérea.

Por lo que a las aeronaves se refiere, la Ley dispo-
ne que se consideraran como tales: los aviones, dirigi-
bles, planeadores, globos, cometas y construcciones se-
mejantes destinadas a un movimiento en el espacio
aéreo. Es decir, que en Alemania se deja al arbitrio de
los Tribunales el determinar hasta dénde se puede con-
siderar a un cierto aparato bajo el concepto de aero-
nave, y serle de ese modo apiicable los preceptos de la
Ley, dejando a los que asi no lo merezcan sometidos
al Codigo civil, apartandose de los principios clisicos
de la Convencién de Paris, en los que se definia como
aeronave a todo aparato que pueda sostenerse en la
atmosfera merced a la reaccion del aire. Esta defini-
cién no podia, realmente, considerarse como exacta, ya
que todos los aparatos que se manticnen en la atmos-
fera no son susceptibles a las prescripciones de caric-
ter juridico adoptadas para las aeronaves. Mucho mis
técnica es la contenida en el articulo 1.° del Reglamen-
to de la Navegacion Aérea Italiana, que dice: “Se en-
tiende por aeronave un mecanismo que utilizando la
sustentacion estatica o dinamica del aire es apto para
transportar personas o cosas.”

Se ocupa, por dltimo, este Titulo de las prescrip-
ciones relativas a autorizacion para aeronaves, inscrip-
cién de las mismas en el Registro (Libro Registro) de
matricula, y licencia necesaria para conducirlas. La
autorizacion solo serd concedida cuando la aeronave
satisfaga los requisitos necesarios para la seguridad del
trafico aéreo. Respecto a la inscripeion, Gnicamehte se
admite cuando sea de propiedad exclusiva de un sab-
dito aleman, equiparandose a estos tltimos las Socie-
dades mercantiles, Compaifiias y personas juridicas ins-
critas en el Registro Mercantil, cuando tengan su re-
sidencia en el pais (3). La licencia para conducir aero-

(3) Las Sociedades mercantiles colectivas, en comandita
v en comandita por acciones, sélo podran hacerlo cuando to-
dos los socios garantes sean sibditos alemanes.
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naves solo se concedera a los que hayan cumplido vein-
titin afios; si fuese para dirigibles, veinticinco, y de-
muestren su aptitud (4).

B) Aeropuertos. — Los aeropuertos estan consti-
tuidos por el terreno destinado al despegue y aterri-
zaje de las acronaves, campo de preparacion, zona de
aeropuerto y todas las demas instalaciones inherentes
al mismo. _

No se establece en la Ley alemana una verdadera
distincion entre aerddromos y aeropuertos, admitida
hoy dia por la técnica aerondutica, entendiéndose por
aerodromo todo espacio destinado al aterrizaje normal
de las aeronaves y por aeropuerto al conjunto de ins-
talaciones y servicios capaces de constituir por si un
centro de trafico aéreo o de una actividad militar. Esta

diferencia tampoco es recogida en la legislacion italia- -

na, que en el articulo 4.° de la Ley de 20 de agosto
de 1923 define genéricamente el aeropuerto como toda
localidad, sea maritima o terrestre, dispuesta para la
partida, llegada y estacionamiento normal o eventual
de los aeromoviles.

Se clasifican en Alemania los aeropuertos en de
trafico y especiales. En Italia se dividen en estatales
y privados, y tanto unos como los otros pueden estar
abiertos o cerrados al trafico publico, Segin el ane-
xo H a la Convencion de Paris, se prevé para los Es-
tados contratantes la implantacion de los aeropuertos
llamados internacionales. El articulo 1.° del Reglamen-
to para la Red Nacional de Aeropuertos de Espana los
divide en militares, comerciales y privados, dando a}
Comandante Jefe de los aeropuertos principales que es-
tablece, la inspeccion de todos los de servicio publico,
particulares y campos de socorro que se encuentren en
sus respectivas jurisdicciones.

s objeto igualmente de la Ley lo relativo a la auto-
rizacién y forma de obtenerla para la instalacion de
aeropuertos, asi como la obligacién del empresario de
preparar y sostener gratuitamente aquellos lugares
necesarios a las instalaciones de la Policia aérea.

C) Empresas y Certamenes Aeronauticos.— Se
consideran como Empresas acronauticas aquellas em-
presas industriales dedicadas al transporte aéreo comer-
cial de personas y cosas, diferenciandose de las llama-
das Lineas Aéreas en que éstas verifican dicho trans-
porte sobre trayectos determinados de un modo publi-
co y regular, precisando, ademas de la autorizacion ge-
neral como tal empresa aerondutica, otra especial para
cada linea aérea, y comprometiéndose a transportar, a
peticion del Servicio Postal del Reich, mediante una
retribucién determinada, envios postales en cada uno
de los vuelos previstos en su horario.

Respecto a los Certamenes Aeronauticos, considera-
dos como exhibiciones publicas o espectaculares, se re-
quiere autorizacion de las Jefaturas Aéreas, o bien del
Ministerio del Aire ademis, si la. competicion rebasase
ciertos limites.

D) Disposiciones de trafico.—Es quiza ésta la
parte mas importante de la Ley y Reglamento Aéreo

(4) A los que hayan cumplido los diecisiete afios se les
puede otorgar la licencia con el consentimiento de sus repre-
sentantes legales, cuando lo justifiquen circunstancias espe-
ciales.
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alemén, por la concrecion y detalle de sus disposicio-
nes. En la primera sélo encontramos normas de un ca-
racter general y amplio, que se ven luego minuciosa-
mente desenvueltas en el Reglamento. Aunque, como
al principio dijimos, no hemos de entrar a fondo en la
critica y exposicion de sus preceptos, dignos de estu-
dio particular, no podemos sustraernos a enunciar, al
menos, los distintos problemas tratados en sus articu-
los. Asi, nos encontramos con disposiciones referentes
al transporte de luces, senales durante el vuelo, reque-
rimiento de aterrizajes, vuelos sobre localidades, edifi-
caciones, concentraciones humanas, de publicidad, sin
visibilidad, artisticos y remolcados; ascensiones de glo-
bos libres y cautivos, lanzamiento de objetos, etc., y
como verdaderamente importante, un verdadero codigo
de trafico a¢reo respecto a desviacion de las aeronaves,
adelanto, preferencia en el paso, distancias reglamen-
tarias, cruces, altura, velocidad, virajes y direcciéon de
los mismos. s

Respecto al trafico en los aeropuertos, se preveen
las distintas sefiales indicadores de direccion del vien-
to, sectores de despegue y aterrizaje, banderas de sa-
lida, zona neutral, direcciones de despegue y aterriza-
je, preferencia entre las aeronaves para aterrizar, y una
vez hayan tomado tierra, prohibiciones de entrada y
salida de aeronaves, funcionamiento de motores y ma-
niobras de las mismas, iluminaciones nocturnas, etc.

Contiene, por ultimo, normas dedicadas al transpor-
te de instrumentos especiales (maquinas fotograficas
sencillas y especiales, y cinematograficas) y al de ar-
mas, utiles peligrosos, municiones, explosivos, gases to-
xicos y palomas mensajeras.

En el capitulo III del Reglamento para la Red Na-
cional de Aeropuertos antes mencionado se encuentran,
bajo el nombre de Disciplina de Pista, algunas normas
que seguramente seran recogidas y ampliadas por el
Codigo de Navegacion Aérea hoy en estudio.

E) Expropiacion.—En Alemania se ha restableci-
do la legalidad de la expropiacién, tanto para la pro-
piedad y demas derechos sobre un terreno a aeropuerto
o servicio aéreo, como para participacion del Estado en
las sociedades de derecho mercantil encargadas del ser-
vicio de empresas aeronauticas, organizaciones de segu-
ridad aérea, instruccion y centros de investigacion aero-
nautica. Estas expropiaciones se practican mediante
una indemnizacién, que es fijada por el Ministerio del
Aire a los tres meses de la declaracién hecha ante los
propietarios, los que pueden recurrir contra la valora-
cion ante el Tribunal Econémico del Reich en un plazo
de cuatro semanas a partir de la notificacién a los inte-
resados. Dicho Tribunal estd constituido por un presi-
dente, dos jurisconsultos y dos peritos en calidad de
vocales (5).

I) Disposiciones comunes.—El cumplimiento de
esta Ley, incluso la vigilancia de la navegacién aérea
(Policia aérea), es misién del Estado, para cuyo fin el
Gobierno del Reich publicaria: a) Disposiciones para la

(5) La expropiacién forzosa en Espaiia se rige funda-
menta'mente por la Ley y Reglamento de 10 de marzo de 1881.
Para las declaradas urgentes con los requisitos que en ia
misma se determinan se aplica la Ley de 7 de octubre de 1939,
hecha extensiva al Aire por Orden de 31 de enero de 1940
y modificada y ampliada por Orden de 20 de junio de 1941.
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aplicacion de esta Ley. b) Disposiciones regulando el
vuelo sobre las fronteras del Reich, y ¢) Las que fue-
ren necesarias para garantizar el orden y seguridad pu-
blicas en el trafico y servicio de las aeronaves.

Se trata, por ultimo, de la recaudacion de impues-
tos, derechos administrativos, de examen, gastos por
servicios realizados, segtin los correspondientes aran-
celes, cuyas solicitudes de reembolso son falladas por
el Ministro del Aire, sin que sobre su decisiéon quepa
recurso alguno legal.

Ll articulo 19 de la Ley alemana establece el prin-
cipio general de la responsabilidad aerondutica al dis-
poner que si en el servicio de una aeronave se ocasio-
na, por accidente, la muerte de alguna persona, se la
producen lesiones o es danada una cosa, el propietario
de la aeronave esta obligado a indemnizar por los da-
fios producidos. Esta responsabilidad es la mas rigu-
rosa del Derecho aleman, puesto que incluye la fuerza
mayor, haciendo responsable al propietario de las con-
secuencias resultantes, sin tener en cuenta las causas
del accidente. Se trata, pues, de una responsabilidad de
tipo objetivo, inspirada sin duda en las reglas de la
Convencion de Roma de 1933, cuyo articulo 2.° disponia
que el dano causado por una aeronave en vuelo a las
personas y a las cosas, da derecho a indemnizacién con
la sola demostracion de la exlstencm de ese dafio y de
que proviene de la aeronave.

Un caso de excepciéon admite la Ley alemana a esta
responsabilidad: Cuando en la produccion del dafio ha
tenido culpa o intervencion el danado. En este caso no
se aplican los principios de esta ley, sino los del Cédi-
go Civil.

Distinto era el criterio contenido en la Convencion
de Varsovia de 1929, fundado en el principio de la res-
ponsabilidad por culpa o subjetiva establecida en su ar-
ticulo 20, segun el cual el Lransportista (se refiere al
transporte aéreo) no es responsable si prueba que se
han tomado todas las medidas necesarias para evitar
el dafio, o bien que ha sido imposible el tomarlas. La
verdadera dificultad de este articulo era determinar qué
se entendia por “todas las medidas necesarias”; es de-
cir, a qué grado de culpa se extendia la responsabilidad.

Volviendo a la legislacion que nos ocupa, se esta-
blecen en ella las distintas indemnizaciones, segun los
danios causados, y asi se dispone que en caso de muer-
te esta indemnizacién alcanzara todos los gastos pro-
ducidos por el‘tratamiento de las lesiones, si la muerte
no se produjo en el acto, asi como los perjuicios causa-
dos a los causahabientes por dificultad en sus ingresos
o aumento de sus necesidades. Se indemnizara, ademais,
a la tripulacién de los gastos que haya efectuado con
motivo del accidente, e igualmente para el caso de que
el muerto tuviera obligacion legal de alimentar a un
tercero, tendrd que pagarse una suma equivalente a la
cuantia a que estaba obligado a desembolsar el muerto
para garantizar aquella manutencién durante el tiempo
que verosimilmente hubiere sobrevivido, Asimismo se
establece la indemnizacién en caso de ser la victima
concebida, pero no nacida.

Si se produjeren heridas, se abonaran los gastos de
curacién y aquellos perjuicios econdomicos sufridos por
el accidentado, al perder o mermar sus posibilidades
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profesionales, crearse dificultades en sus ingresos o au-
mentar sus necesidades.

En el articulo 23 se contienen las indemnizaciones
maximas, segtn el peso de las aeronaves, considerando
como tal el establecido en la autorizacién y matricula
correspondiente. Estos limites son: para aeronaves de
peso inferior a 2.500 kilos, 100.000 marcos, y para las
de mayor peso, a razéon de 40 marcos por kilogramo,
distribuyéndose obligatoriamente en ambos casos la
tercera parte en indemnizaciones por dafios en las co-
sas y las dos terceras partes restantes en las corres-
pondientes a las personas. Este sistema, que varia el
adoptado en la Convencion de Varsovia, segin la cual
establecia los limites entre los que oscilaba la indem-
nizacion correspondiente a cada pasajero y objeto, pero
donde no se fijaba la cantidad maxima global a que po-
dia llegarse, parece también tomado de la Convencién
de Roma, en la que se dispone una indemnizaciéon ma-
xima de 250 francos por kilogramo de peso del avién
causante. Realmente, encontramos este sistema poco
exacto, ya que se hace depender la indemnizacion de
una cualidad, el peso del avién, que la mayoria de las
veces no entrara en juego para determinar los distin-
tos dafios causados, pues se comprende que éstos de-
penderan mas bien de multiples circunstancias perso-
nales, casuales y objetivas completamente independien-
tes de aquél. Por eso preferimos el antiguo de la Con-
vencién de Varsovia, que, por otra parte, parece ser el
recogido por la Ponencia encargada de este Titulo en
el Codigo de Navegacion Aérea espafiol, al pretender
fijar los limites de indemnizacién con arreglo al nime-
ro de personas lesionadas, calidad de sus lesiones y ob-
jetos danados, estableciendo siempre un limite global
de cantidad a pagar.

Como garantia de las indemnizaciones por dafios y
perjuicios, es cbligatorio en Alemania para el poseedor
de una aeronave, empresario de aeropuerto o Empresa
aerondutica, el contratar un seguro de responsabilidad
civil, o bien tener efectuada un depdsito en dinero o
valores equivalente a la maxima indemnizacion posible
para cada tipo de aeronaves, bien entendido que cuan-
do esta garantia hubiera sido mermada por haber sa-
tisfecho alguna demanda de indemnizacion, debera ele-
varse nuevamente a su importe original en el piazo de
un mes, pudiendo finicamente retirarla en su totalidad
pasados cuatro meses de haber abandonado la Empresa
o cambiar de duefio la aeronave. Como bien supone el
profesor Ambrosini, la cuestion del seguro obligatorio
fué¢ la causa principal de la no ratificacion de la Con-
vencion de Roma por parte de los Lstados contratan-
tes, ya que se hacia dificil coincidir en este punto sin
existir acuerdo previo en el cardcter objetivo o subje-
tivo de la responsabilidad. Nuestra Comision Codifica-
dora parece ha de recoger de una manera analoga a la
Ley alemana lo relativo al seguro obligatorio, asi como
a la prescripcion de las acciones para solicitar la in-
demnizacion, acortando los distintos plazos con el fin
de armonizarla con nuestra Legislacion comin.

Disposiciones penales.—Bajo el titulo que antece-
de se hallan contenidas una serie de normas que cas-
tigan las contravenciones de aquellas disposiciones so-
bre trifico y servicio de las acronaves establecidas en
esta Ley, y™ue tienen por objeto la salvaguardia del
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Edificaciones principales del nuevo aeropuerto de Berlin-Tempelhof.

orden y seguridad publicas en el interior del Reich y
la observancia en el extranjero de las disposiciones
acordadas por el Estado aleman en sus Convenios de
trafico aéreo.

Asi se castiga con prision o multa al que:

1. Pilote una aeronave que no posea la autoriza-
cién de vuelo necesaria o que carezca del permiso para
manejarla.

2.° En calidad de poseedor de una aeronave, deje
que la utilice un tercero en las condiciones anteriores.

3.0 Sin autorizacion instruya aeronautas, instale o

Trafico aéreo nocturno en Alemania.

sostenga aeropuertos, dirija Empresas aeronduticas o
tome parte en certamenes,

La comision por negligencia de alguno de los he-
chos anteriores es punible.

4. Intencionadamente y sin permiso lleve duran-
te el vuelo aparatos fotograficos, o que en calidad de
piloto consienta en transportarlos.

5. Intencionadamente y sin permiso obtenga fo-
tografias desde aeronave o fas ponga en circulacion.

IEn estos dos ultimos casos se castiga la tentativa
vy, al igual que en los anteriores, la negligencia.

El articulo 41 del Real decreto de 25 de noviembre
de 1919 sobre navegacion aé¢rea en Ispana disponia que
incurririan en las sanciones establecidas por las leyes
penales en cada caso los que hicieran vuelos en el es-
pacio nacional infringiendo lo dispuesto en ¢l presente
Real decreto y en el Reglamento adjunto al mismo, o
resistieran a la Autoridad o sus agentes, dificultando o
impidiendo a aquéllas o a ¢stos el ejercicio de las fa-
cultades del cumplimiento de las obligaciones que di-
chos preceptos regulan.

También en el Reglamento para la Red Nacional de
‘Acf’opuertos ya citado, en su capitulo V, dedicado a las
sanciones, se castiga a los propietarios de aviones y
pilotos por las contravenciones al Reglamento con las
penas de apercibimiento, multa y retirada de la licen-
cia de vuelo.

Iistas son las principales disposiciones de la Ley
de Trafico Aéreo en Alemania, expuestas, como al prin-
cipio advertiamos, de una manera abstracta y ligera,
en la que no se pretende otra cosa que darla a conocer
en una vision rapida y de conjunto, sin detenernos a
examinar algunos puntos que, aun considerados de ca-
pital importancia, excederian los limites del proyecto
antes mencionado.
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