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por Martin BRAVO NAVARRO

el Cuerpo Juridico del Aire

La condicion juridica del Comandante de aeronave ha sido rei-
teradamente objeto de atencion por los especialistas del Derecho
aéreo, 8i bien —debido quizas a la complejidad de la figura v a
las numerosas cuestiones que el tema lleva consigo— solamente
han sido realizados estudios parciales o regulaciones muy particu-
lares. En todo caso tales estudios se han polarizado hacia el Co-
mandante de aeronave en cuanto ejerciendo sus funciones dentro
siempre del trafico aéreo privado, tanto interno como interna-
cional, bien en nombre propio o bien al servicio de una explota-
cibn aérea ajena que utiliza la aeronave como medio para des-
arrollar una actividad de muy diverso ecaricter en razén a las
multiples aplicaciones que ofrece la técnica del vuelo. Un andlisis,
sin embargo, de esta primordial figura del trafico aéreo en lo que
a la navegacién aérea estatal se refiere, no hemos podido loca-
lizar hasta el momento entre ia ya numerosa y extensa biblio-
grafia del Derecho aéreo, como tampoco tenemos conocimiento de
que se haya realizade un estudio especial del Comandante de
aeronave de la Organizacion de las Naciones Unidas o de las
organizaciones internacionales comola O. T. A. N, la 8. E. A. T. O.
o ¢l grupo adscrito al Pacto de Varsovia, materia que aunque
consideramos también de indudable interés es ajena al ambito
en que se desenvuelve nuestro trabajo.
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Con objeto de contribuir en la medida de nuestras posibilida-
des a superar aquella laguna doctrinal, se han escrito las lineas
que siguen, sefialando v exponiendo las cuestiones geperales y
mis fundamentales que estimamos ofrece el tema, permitiéndonos,
en algunos casos, expresar nuestra opiniéon con las soluciones que
nos parezcan mas oportunas, ¥y que seran agrupadas finalmente
en un mismo apartado como resumen de lo escrito.

Una primera advertencia interesa hacer inmediatamente si
queremos fijar en sus justos limites el objeto de este estudio, ¥
es. que partiendo del concepto mis generalizado de aeronave de
Estado, dejaremos fuera de nuestro andlisis a los Comandantes
de aeronaves que aun perteneciendo al Estado o a una entidad
piblica, son utilizadas para la satisfaccion de fines privados o
cuasiprivados. Asimismo, hemos de hacer constar que el cum-
plimiento por parte de algunas empresas aéreas privadas de fines
o servicios puiblicos como es el de correos, no debe servir tampoco
par calificar tales empresas como publicas, por cuanto que estos
servicios son ordinariamente impuestos por el Estado mediante
los conciertos oportunos, pero sin que por ello se desnaturalize
el caracter genuinamente privado de aquellas explotaciones dedi-
cadas primordialmente a una actividad econdémica en beneficio
de intereses particulares. De ahi que la condicién juridica del
Comandante de aeronave que en ellas presta sus servicios, no su-
fra tampoco ninguna variacién y le sean, por tanto, de aplicacion
en lineas generales las normas que integran el estatuto del Co-
mandante de aeronave en la navegaciéon aérea privada.

Nos ocupamos, por tanto, en el andlisis de la condiciéon juri-
dica del Comandante de aeronave de Estado en tiempo de paz,
considerando que tal aeronave presta un servicio eminentemente
piblico, en razon del cual reciben un tratamiento juridico espe-
cial tanto en las legislaciones de cada pais como ante el Derecho
internacional. Entre estas aeronaves deben incluirse no sélo las
que por ser propiedad del Iistado estén destinadas a realizar un
servicio pablico, en cualesquiera de las ramas de la Administra-
cion (v. gr.: Ministerio de Defensa, Gobernacion, Transporte y
Comunicaciones, etc.), sino también aquellas aeronaves que sien-
do de propiedad particular son intervenidas, requisadas o con-
tratadas por el Estado temporalinente para la realizacién de tales
servicios (v. gr.: fransporte militar en caso de emergencia), porque
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en tales circunstancias, como advierte Tapis (1), pierden, en rea-
lidad, su caridcter privado.

Tor la doetrina v la legislacidon comparada se distinguen tra-
dicionalmente como supuestos de aeronaves de Estado, las aero-
naves militares, aduancras v de policia, distineion que ha sido
definitivamente consagrada por el Convenio de Aviacion Civil In-
ternacional de Chicago, de 1944, en su art. 3.°, exeluyendo, por
tanto, las aeronaves postales admitidas en alguna legislacion y
por algun sector dectrinal. No existe un estatuto juridico que re-
gule especialmente y por separado estas aeronaves, ya que tanto
las leyes nacionales como los Convenios internacionales de la na-
vegueion aérea, se limitan ordinariamente a excluirlas del ambito
de su aplicacién, o seflalan expresamente cuiles son los precep-
tos —siempre escasos— que excepeionalmente son comunes al tra-
fico privado y estatal. Al admitir la existencia de un régimen
juridico singular para las aeronaves de Estado —por via de ex-
cepeion ¥ sin que se haya articnlado independiente tal régimen,
repetimos— el legislador no ha mencionado la persona que ha
de asumir el comando de tales aeronaves: sin embargo, debe ad-
vertirse que son materias intimamente conexas, de tal suerte que
las normas excepeionales que regulen tales acronaves, deben refle-
jarse igualmente en la condicion y régimen juridico del Coman-
dante de la aeronave de que se trate, De ahf, que a falta, hasta
el momento, de una propia normativa especial para el Coman-
dante de aeronave de Lstado, tengamos que recurrir, en nuestro
intento de analizar su condicién jurvidica, a los principios gene-
rales que inspiran el régimen singular a que vienen sometidas
éstas.

Sin entrar en ¢l estudio de los diversos criterios empleados
para fijar el concepto de aeronave de Estado (2) v en especial de
la aeronave militar, debemos hacer constar que la exigencia de
un régimen juridico especial ha sido una constante reconocida
v proclamada desde los mismos albores del Derecho aéreo, hasta
¢l punto de que a juicio de algln autor (3), es uno de los prin-

(1) Tapia SavuiNas (L.): Regulacidn juridica del transporte aéreo. Madrid,
05" pag. 34.

(2) Para una ampliacién de esta materia, véase Lotustar FErRraN (F.) en
su obra La aeronave y su régimen juridico. Madrid, 1938, pégs. 33 v sigs.

(3) GoMez Jara (C.): La aeronave militar en relacion con la vigente

o
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cipios mas clasicos del Derecho aéreo internacional: tanto en la
doctrina (v. gr.: FavcHILLE, informe presentado en 1902 al lns-
tituto de Derecho Internacional) como en las primeras conferen-
cias internacionales de Derecho aéreo (v. gr.: 'aris, 1910), fué
objeto de especial atencion la aeronave publica o de Estado, aten-
cion que ha ido creciendo al compas del prodigioso desarrollo de
la aviacion, especialmente debido a razones militares,

En la actpalidad el régimen juridico excepcional de la aerona-
ve de Estado, viene reconocido en la mayoria de los Convenios
internacionales en vigor, tales como:

— Convenio de Varsovia, 1929; art. 2.°: ~Este Convenio
se aplicard a los transportes efectuados por el Estado o las
demés personas juridicas de Derecho piblico, en las con-
diciones sefialadas en el art. 1.° (transporte internacional de
personas, equipajes o mercancias, efectuado contra remune-
raci6n en aeronave). A sensu contrario debe entenderse que
cuando tales transportes sean realizados por y con aeronaves
de Estado, en cumplimiento de un serviecio publico, no les
ser4 de aplicacién el Convenio.”

— Convenio de Ginebra, 1933. Embargo preventivo de
aeronaves; art. 3.°: “Las aeronaves destinadas exclusivamen-
te a un servicio del Estado...”

— Convenio de Bruselas, 1938. Asistencia y salvamento
de aeronave o por aeronaves en el mar; art. 16: “La pre-
sente convencion seri aplicable, salvo las disposiciones del
articulo 13 (relativas a la competencia sobre acciones de in-
demnizacién o remuneracion) a los buques y aeronaves de
Estado, excepcion hecha de los buques y aeronaves militares,
aduaneros o de policia...”

— Convenio de Aviacién Civil Internacional de 1944 (ya
citado).

— Convenio de dafios a terceros en superficie, Roma, 1952;
articulo 26: “El presente Convenio no se aplica a los dafios
causados por aeronaves militarse, de aduanas o de policia.”

ley de Navegacién aérea. Valladolid, 1962, pag. 6. Véase también Vaco

(G.): “Aeromovile civile e di stato”, en Rivista Aeronautica, 1960, pagi-
nas 1927 y sigs.
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— Convenio sobre las infracciones y ciertos actos come-
tidos a bordo de aeronaves, Tokio, 1963; art. 1.°: “El pre-
sente Convenio no se aplicara a las aeronaves utilizadas en

servicios militares, de aduanas y de policia.”

Aunque en el I’royecto de Convenio sobre abordaje, se esta-
blece en su art. 12 que “el presente Convenio se aplica a los dafios
causados o sufridos por aeronaves militares, de aduanas y poli-
cia” ; sin embargo —-afiade—, “los Estados contratantes pueden
declarar en el momento de la ratificacion o de la adhesion. que
las disposiciones del presente Convenio no se aplican a los dafios
causados o sufridos por sus aeronaves militares, de aduanas ¥
policia, o unicamente a los dafios sufridos por tales aeronaves.
Los Estados contratantes que hagan tal declaracion pueden re-
tirarla en cualquier momento, pero ello no producira efecto alguno
sobre los abordajes ocurridos antes de su notificacién a la
0. A, C. 1.7 (4).

Igualmente el reconocimiento de ese singular régimen juridico
para las acronaves de Estado es criterio cominmente aceptado
en los Convenios internacionales bilaterales y en las legislaciones
de numerosos paises, si bien difieren en cuanto al sistema adoptado
para distinguirlas de las aeronaves privadas, a la terminologia
empleada e incluso al sentido que ha de darse a la expresion
“servicio publico”, que estan llamadas a prestar aquellas aero-
naves (3).

Sin embargo, aun teniendo en cuenta la singular condiciéon y
las caracteristicas especiales que redne la aeronave de Estado,
como medio de locomocion que es al fin y al cabo, no debe olvi-
darse tampoco que ha de acomodarse a las normas civiles, guber-

(4) El Subcomité Juridico establecido por el Comité Juridico de la
0. A. C. 1. en su décimosegundo periodo de sesiones (agosto-septiembre
de 1959) para el estudio del Proyvecto, opiné que “podian existir ciertos
Estados a los que pudiera convencerse para que incluyeran sus aeronaves
en el Proyecto de Convenio si se les diera la facultad de hacer una reserva
en el sentido de que determinadas clases de sus aeronaves de Estado
serdn objeto de Convenio con la opcién adicional de que las demandas
por darfios causados por tales aeronaves podran ejercitarse ante sus propios
tribunales”. (Véase: Documentos del Comité Juridico de la 0. A. C. I..
1961, pag. 57)

(5) V. mdas ampliamente Lousrtav: ob. cit, pag. 37.
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nativas y administrativas que regulan dicho trafico, como son
las leyes relativas a vias aéreas, sanidad, aduanas, certificados de
aeronavegabilidad, etc.; por ello casi todas las legislaciones na-
cionales —una enumeracién exhaustiva parece innecesaria— y al-
gunos Convenios internacionales, al mismo tiempo que admiten
la peculiaridad de su régimen juridico, establecen determinados
supuestos en que aquellas aeronaves vienen a ser comprendidas
también, dentro de su campo de aplicacidén.

Sefialado aquel régimen excepcional, nos resta por indicar
cudles son las caracteristicas generales y comunes que advertimos
en las aeronaves de Estado, ¥ que ciframos en las signientes notas:

— Singularidad —Por estar dotadas de un régimen juri-
dico peculiar en la navegacién aérea, segiin acabamos de
sefialar.

— Beneficios de cxtraterritorialidad.—Tor ser conside-
rada siempre la aeronave de Kstado territorio del Estado
de que se trate, cualquiera que sea el lugar o el espacio
en que se encuentren, participando de las mismas exenciones
legales y jurisdiccionales, que disfrutan los buques publicos,
frente a la soberania de paises extranjeros.

— Limitaciones o la libertad de sobrevuelo sobre paises
emlraiios.—A cambio del privilegio de extraterritorialidad y
por no estar comprendidas estas aeronaves dentro de los
Convenios relativos a las libertades del aire, reconocidos por
In. mayoria de los paises en lo que a la navegacién aérea
privada se refiere, necesitan en todo caso el permiso para
aterrizar y aun sobrevolar los paises extranjeros (6). Quedan
exceptuadas de esta limitacién las aeronaves de Estado que
presten un servicio de bfisqueda y salvamento, con arreglo
a los Convenios especiales que hubjeran sido concertados entre
los Estados de que se trate.

— Sumision a las disposiciones sobre policia de la cireu-

(6) Tapia SaLiNas: ob. cit., pdg. 34,

De tal suerte se requiere esta autorizacién, que su falta implicard la
privacion de los beneficios de extraterritorialidad, incluso en los aterriza-
jes forzosos o impuestos por la autoridad territorial, conforme ya tenfa
previsto la Convencién de Paris de 13 de octubre de 1919 (arts. 2.°, 15, 30-32).
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lacion aérea y disciplina de vuelo, asi como otras disposicio-
nes que afectan al interés piblico del pais sobrevolado {(ar-
ticulo 3.°, apartado d) de la Convencion de Chicago).

. Qué consecuencias implica para la persona cncargada del
comando de la aeronave de Estado, el singular régimen juridico
a que vienen sometidas éstas? Consideramos que esta cuestiéon
debe ser estudiada por separado, seglin se trate de aeronaves pu-
blicas, no militares o militares, dada la singular condicion de
éstas dentro de las aeronaves de Estado y en razén a los genuinos
caracteres vy diversidad de matices que ofrece el estatuto del Co-
mandante de aeronave en cuanto militar.

SECCION PRIMERA
Ern CoMANDANTE DE AFRONAVE DE ESTADO, NO MILITAR

Encuadramos dentro de este epigrafe los Comandantes de aero-
naves aduaneras v de policia solamente, segtin la distincién con-
gagrada por la Convencién de Chicago; prescindimos, por tanto,
de las aeronaves postales, que aunque asimilables **formalmente”
a las aeronaves de Estado, “realmente” v a todos los efectos ju-
ridicos deben considerarse como privadas, como ya se tuvo en
cuenta en la Convencion de Paris de 1919 (7).

Cual sea el estatuto juridico del Comandante de estas aerona-
ves, es cuestion sobre la que no ha mostrado particular atenciéon
la doctrina hasta el momento ni tampoco ha sido objeto de una
regulacion especifica por las leyes nacionales o los Convenios in-
ternacionales, si bien hemos de hacer constar que ¢l Proyecto de
Convenio Internacional ha tomado conciencia del problema, al
excluir, conforme al art. 10, de su Ambito de aplicacién al “Co-
mandante en servicio a bordo de aeronaves militares, de aduanas
o de policia”, siguiendo, como vemos, la triple distincién de aero-
naves de Estado, generalmente admitida en nuestros dias.

A causa de esas deficiencias doctrinales y legales apuntadas, ha-
bremos de utilizar en nuestro estudio, junto a los resultados que

(7) Loustau: ob. cit., pag. 38.

15



MARTIN BRAVO NAVARRO

ofrece el precedente examen de la aeronave de Istado, los prin-
cipios generales del Derecho piublico nacional e internacional y
los que en particular inspiran el régimen juridico de las aeronaves
privadas, bien haciendo la oportuna referencia a las normas ge-
nerales que les son comunes, o bien considerando las razones que
justifican su inaplicabilidad.

Teniendo en cuenta las precedentes observaciones y siguiendo
en lineas generales el método adoptado en nuestro analisis del
Comandante de aeronave privada, exponemos a continuacion en
gintesis, con las soluciones que estimamos oportunas, las cuestio-
nes y problemas que a nuestro entender plantea el estatuto de los
Comandantes de aeronaves piiblicas, no militares.

A) Condiciones psicotéenicas y habilitacidn legal

Estimamos que rigen las mismas normas que las leyes naciona-
les establecen en la navegacién privada respecto a la edad, condi-
ciones psiquicas y fisicas, conocimientos y experiencia del pilo-
taje, documentacién (titulos, licencias y habilitacién para el tipo
de aeronave de que se frate), eic.; en el caso de que el propio Co-
mandante no sea el encargado de dirigir la aeronave directamen-
te, debera, al menos, poseer los conocimiento técnico-profesionales
que le capaciten para el superior mando y responsabilidad que
en todo momento le corresponden.

B) Condiciones relativas al estado de ciudadania

Creemos que las limitaciones que los distintos paises imponen
a los extranjeros para el ejercicio de las funciones del comando
en aeronaves privadas sometidas a su soberania, deben convertirse
en prohibiciones absolutas, cuando se trate de aeronaves de policia
o aduaneras, en razon a la indole especialmente publica del ser-
vicio que estas aeronaves prestan.

C) Estatuto personal respecto al FEstado

Dado el cometido y la especial situacién de dependencia de
los Comandantes de estas aeronaves, con el Estado a cuyo ser-
vicio se incorporan, débese asimilar su estatuto personal al de
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los funcionarios pablicos, con mayores obligaciones, si cabe, res’
pecto a fidelidad y exactitud en el cumplimiento de sus funcio-
nes, compensadas con el mas significado caracter de autoridad y
facultades de mando que en todo momento le son anejas.

D) Derechos y obligaciones como encorgado de la direccion
aerondutica y delegado de la Autoridad del Estado

Aparte de los deberes y funciones especificos y correspondien-
tes a sus funciones de policia y aduaneras, le son también de apli-
caci6n las mismas disposiciones que sobre policia de la circulacién
y disciplina de vuelo, vienen impuestas a los Comandantes de
aeronaves privadas, como encargados de la direecion aeroniutica,
sin perjuicio de la autonomia de movimientos que en casos excep-
cionales deba reservarse a las aeronaves policiales en el cumpli-
miento de sus fines (v. gr.: investigacién del delito, localizacion
y persecucién de los culpables, etc.).

Como delegados de 1a autoridad del Estado, ademés del propio
cometido oficial que deban desempefiar, creemos deben también
ejercer las atribuciones que excepcionalmente se atribuyen al Co-
mandante de aeronave privada como sustituto del funcionario
civil en determinados actos juridicos (verbigracia: actos de 6l-
tima voluntad y defunciones, de cualquier miembro de la tripu-
laei6n).

E) Responsabilidades

Deben estar sujetos al mismo régimen de responsabilidades
penales, gubernativas y civiles, establecidos en 1a navegaci6n aérea
privada. Asi, al lado de la responsabilidad penal aeroniutica
(en su doble vertiente dolosa y culposa), habri que tener en cuen-
ta la que provenga del incumplimiento o infraccién de los deberes
que deriven de su especial situacién juridica de cuasifuncionario
ptblico. Y junto a la responsabilidad gubernativa derivada de las
infracciones de las normas sobre el trafico aéreo y disciplina de
vuelo, debe tipificarse 1a que sea consecuencia de la infraccién de
las 6rdenes concretas que le hayan sido dictadas por los Mandos
superiores del servicio en que cumpla sus funciones. Igualmente
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debe admitirse la responsabilidad civil subsidiaria del Estado, por
los delitos y faltas cometidas en el desempefio de su cometido,
responsabilidad que recaeri directamente en éste, cnando se de-
clare por los dafios a terceros en superficie ocasionados sin culpa
o negligencia o abordaje fortuito (supuestos de responsabilidad
civil objetiva).

F) Privilegios de jurisdiccion en paises extranjeros

Entendemos que los beneficios de extraterritorialidad anejos
a la aeronave de Estado que sobrevuele o aterrice en pais extran-
jero, deben concederse igualmente a la persona que asuma el
mando de tales aeronaves, siempre que el hecho enjuiciable haya
sido cometido por el Comandante en el ejercicio de sus funciones;
no se nos oculta la escasa viabilidad de este principio —general-
mente proclamado en casi todas las legislaciones—, cuando se
pretenda hacer valer ante soberanias que lo desconocen, carezcan
de relaciones diplométicas con el pais del pabellén de la aeronave
o s6lo permitan su ejercicio a los Estados con quienes hayan con-
certado previamente su concesién. De ahi una vez méas la conve-
niencia de un estatuto internacional que con la anuencia de los
Estados interesados resuelva por anticipado estos conflictos.

G) Prohibiciones
En principio, salvo la autorizacién expresa del Estado sobre-
volado, les esitd vedada la circulaci6én aérea sobre paises extran-

jeros sometiéndose en caso de obtener tal autorizacién a las dis-
posiciones sobre policia de 1a circulaciébn y disciplina de vuelo.
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SECCION SEGUNDA

EL COMANDANTE DE AERONAVE MILITAR (8)

Admitido un régimen de excepcién para todas las aeronaves de
Estado, tal singularidad se hace m#s necesaria y encuentra sus
mas justificadas razones, cuando se trata de aeronaves militares.
En efecto; la aeronave militar en razén a la organizacién a que
pertenece, a los fines que cumple y al mando y tripulacién que
la compone, constituye una categoria peculiarisima, que reclama
necesariamente un estatuto distinto a cualquier otro tipo de aero-
nave, a semejanza del que se reconoce tradicionalmente al buque
de guerra por la doctrina (9) y reglamentaciones del Derecho
maritimo; por ser la aeronave un medio operativo de las Fuerzas
Armadas, sobre las cuales el Estado ejerce las funciones mas
preeminentes de soberania, deben mantenerse las normas privadas
¥ administrativas en muy segundo plano, sin perjuicio de admi-
tir su aplicabilidad en algunos supuestos, como ya dejamos in-
dicado, para las demAs aeronaves de Estado.

El régimen juridico del Comandante de aeronave militar, ven-

(8) Sobre el concepto de aeronave militar, consiltese la bibliografia
indicada por G6mEz JARA en su trabajo ya citado, asf como el estudio de
MevEr (A.): “Militirluftfahrzeug”, en Zeitschrift fiir Luftrecht..., cuader-
no 2-1963, pags. 133 y sigs.

Idem.: “L’aéronef militaire et le droit des gens”, publicacién de la
Société International de Droit Pénal Militaire et de Droit de la Guerre,
con sede en Bruselas.

(9) *“Todos estos aspectos —nos dice Farifa— plasman en un cuadro
de obligaciones y facultades que se desenvuelven normalmente en tiempo
de paz con arreglo a regulaciones diversas, unas de orden interno y otras
de caricter internacional, establecidas mediante convenios o formadas
por la costumbre y admitidas como norma internacional de caréicter ge-
neral. Al interrumpirse las relaciones pacificas entre los Estados y surgir
el estado de guerra, todo ese conjunto de normas se transforma profun-
damente. El buque de guerra —y en nuestro caso la aeronave militar—,
como unidad combatiente, tiene entonces que cumplir la principal misién
para que fué organizado y sus actividades se desenvuelven con arreglo
a las normas especificas de la guerra maritima que constituye una regla-
mentacién peculiar en el Derecho internacional” (véase FARINA QUITIAN
(F): El buque de guerra. Editorial Naval, Madrid, 1941, péag. 34).
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dra, pues, condicionado por las normas propias del Convenio in-
ternacional sobre el estatuto de la aeronave militar y las dispo-
siciones internas que cada pais haya dictado para el personal ae-
ronautico militar. A falta de un estatuto internacional sobre la
aeronave militar, habra que estar, por el momento, a las dispo-
siciones nacionales que aunque distintas entre si y sujetas a las
variaciones que impongan las circunstancias de orden politico-
militar del momento, estAn inspiradas en principios comunes, que
intentaremos formular en sus lineas generales seguidamente.

A) Condiciones psicotécnicas y habilitacién legal

Dado el especialisimo cardcter de la misién y las funciones a
desempefiar por el Comandante de la aeronave militar, es légico
que cada Estado reglamente a través de los departamentos mili-
tares respectivos las singulares aptitudes que se requieren para
¢l ejercicio de tal cometido. “Es explicable —advierte G6mez Ja-
RA (10)— que no rijan en esta materia los preceptos que la re-
gulan con relacioén al personal navegante civil, ni se pueda exigir
a los pilotos militares que tripulen una aeronave de este caricter
la presentacién de una licencia de aptitud. El hecho de que el
Estado dé comision a una persona para que conduzca una aero-
nave constituye garantia suficiente de que aquélla retine las con-
diciones de aptitud precisa”. Se confiere, pues, a los organismos
militares de cada Estado, la fijacién de las condiciones psicotéc-
nicas para el comando de aeronaves militares, asi como la verifica-
ci6bn del mantenimiento de esta idoneidad, en la forma y tiempo
que la autoridad militar competente estime oportuno, seglGn las
necesidades y 1a mayor eficacia del servicio lo requiera (11).

(10) Ob. cit,, pag. 45.

(11) Es l6gico que, en consecuencla, las legislaciones nacionales omi-
tan una regulacién amplia y especifica de esta materia, limitindose a
sefialar en la mayor parte de los casos, los principios y normas genera-
les de la navegacién aérea civil que les son de comun aplicacién. Sin
embargo —aunque sin ofrecer tampoco una regulacién completa— 1la ley
federal austriaca de 2 de diciembre de 1957, dentro del capfitulo especial
que dedica al personal de aviacién militar (secciones 53 a 57), establece
que solamente los poseedores de una licencia de piloto militar expedida
por el Ministerlo de Defensa puede ostentar tal condicién (secelén 56) ;
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B) Condiciones relativas al estado de ciudadania

Salvo €l caso de alianzas o pactos militares que permitan el
pilotaje de aeronaves extranjeras, se reserva en forma exclusiva
el comando de estas aeronaves a los ciudadanos del propio pais
en calidad de militares profesionales o paisanos militarizados. El
enrolamiento como piloto en las Fuerzas extranjeras, sin la auto-
rizacién del propio Estado, implica ordinariamente la pérdida
de la propia nacionalidad, sin perjuicio de las responsabilidades
que hubiere lugar, cuando se trate de aviadores militares profe-
sionales por el presunto delito cometido, al abandonar el propio
Ejército (abandono de destino, desercién, traici6én, ete.).

C) Estatuto personal respecto al Estado

Se rige por las normas correspondientes al estatuto del per-

sonal militar.

D) Derechos y obligaciones como encargado de la direccion
aerondutica y delegado de la autoridad del Estado

- En el cumplimiento de misién especifica militar, los deberes
y funciones del Comandante, vienen sefialados por las normas e
instrucciones dictadas en cada caso por los Mandos superiores,
sobre las formas y condiciones del vuelo; siempre que no contra-
digan estas drdenes, entendemos le son también de aplicacién las
disposiciones generales sobre policia de la circulacién y discipli-

sienta las normas generales para la expedicién de los titulos aeroniuti-
cos militares (tipos, duracién y extensién de su validez, posibilidades de
uso, condiciones fisicas y mentales), asi como los requisitos bajo los
cuales tal documentacién puede ser expedida de acuerdo con las nece-
sidades de la seguridad del trifico y la defensa nacional (seccién 57).
Para una ampliacién en esta materia, véase GEusau (H).: “Die Erlaubnis
zur benutzung von militirluftfahrzeugen” en Zeitschrift fiir Verkehrsrecht,

1962, pags. 173 y sigs.
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na de vuelo (12); igualmente consideramos, que al lado de aquellas
funciones que le corresponde cumplir como érgano ejecutivo mi-
litar de la autoridad del Estado, puede desempefiar también el

(12) Xoun (R.), coincidiendo con esta apreciacién nuestra (véase su
estudio: “Die Ahndung fligerischer verstdsse gegen die sichercheit und
ordnung im zivilem und militdrischen luftverkehr”, en Zeitschrift fiir
Luftrecht..., cuaderno 3-1962, pags. 206 y sigs.), observa que los preceptos
de la ley alemana de 10 de enero de 1959, relativa a la circulacién aérea,
s6lo admiten clertas excepciones en su aplicacién al trafico militar, cuan-
do concurran circunstancias forzosamente necesarias en el uso de sus
maés elevadas funciones de soberania.

Un examen de los problemas que presenta la posible interferencia
de los sistemas de control civil, con la propia organizacién de los contro-
les aéreos militares, viene expuesto en la revista Interavia (ntim. 12 (1962),
pagina 1564), que por su especial interés para nuestro estudio, conside-
ramos conveniente transcribir junto con sus conclusiones.

Los operadores del control civil de trafico aéreo controlan todos los
vuelos que se efectian en IFR, salvo las porcionés del espacio aéreo
vigilado. Por su parte, las Fuerzas Aéreas de muchos paises tienen su
propia organizacién de control que se encargan de dirigir todos los
vuelos de aviones militares hasta donde éstos no caen bajo los regla-
mentos internacionales de circulacién aérea. Asi, pues, resulta muy a
menudo que unos aviones que se hallan en el mismo espacio aéreo son
controlados por dos organismos diferentes, entre los cuales es dificil la
coordinacién y, a veces, inexistente. En la mayorfa de los pafses europeos,
las autoridades responsables comienzan a percatarse de la necesidad de
un control combinado civil y militar, habiendo dado los primeros pasos
en este sentido Inglaterra, siguiendo el ejemplo de Norteamérica.

Todo sistera futuro para el control aéreo deberi tener en cuenta las
sigulentes condiciones:

— Todos los aviones que vuelen en un sector bien definido del
espacio aéreo deben estar sometidos al control de la circulacién
aérea.

— Un solo organismo debe tener la responsabilidad de todos
los aviones que vuelen en la misma zona. Las tinicas excepciones
posibles a esta regla serian las operaciones militares de gran ur-
gencia (misiones de interceptacién, por ejemplo), e incluso en este
caso, seria menester que un control efectivo de radar garantizase
la seguridad de los otros aviones. Para ciertos ejercicios militares
que, dada su naturaleza especial, no se prestan al control terrestre
(acrobacia, vuelos de reconocimiento y entrenamiento a baja altu-
ra) es preciso reservar una porcién del espacio aéreo de modo
temporal o permanente, Los vuelos hacla o desde esta zona de
ejercicios deberdn ser controlados del mismo modo que los otros.
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cometido que asignabamos a los demas Comandantes de aeronaves,
como sustitutos del funcionario civil en determinados actos juri-
dicos (v. gr.: defunciones, testamentos, etc.) (13).

En todo caso somos partidarios de otorgar la maxima autori-
dad al Comandante sobre la aeronave en vuelo reglamentaria-
mente ordenado o autorizado, cualquiera que fuere la categoria
de los demis componentes de la tripulacién y pasaje, salvo el
supuesto de que entre éstos se encuentre un superior inmediato,
a quien corresponda tal autoridad por razones de orden tictico-
logistico o del particular servicio que preste la aeronave.

E) Responsabilidades

Les serda de aplicaciéon el mismo régimen juridico, penal, gu-
bernativo y civil que se establezca en las leyes de la navegaciom
aérea privada para los demis Comandantes de aeronaves.

Al lado de la responsabilidad proviniente de delitos o faltas
comunes, estarin igualmente sujetos a la que deriva de la infrac-
c10n de las leyes penales militares, teniendo en cuenta que para
graduar la gravedad del delito culposo cometido por un aviador
militar —tipificado en estas leyes y asimilable al delito de im-
prudencia aerondutica comtin—, no entra en juego el principio
de culpa late, sino la previsién, diligencia y atencién especiali-
sima que se exige siempre al militar en el cumplimento de sus
obligaciones estrictamente castrenses, profesionales o técnicas.

Igualmente, junto a la responsabilidad gubernativa, por in-
fraccion de las normas comunes sobre el trifico aéreo y discipli-
na de vuelo, le ser4 también exigida la que derive del incum-
plimiento de las 6rdemes dictadas por sus Mandos superiores o
infrinjan reglamentaciones especificamente militares.

Por lo que respecta a las responsabilidades civiles, se ha de
declarar la responsabilidad subsidiaria del Estado a través del
Ejército respectivo, en los casos de insolvencia del culpable cuando
la infraccién se haya cometido en el desempefio de las funciones

(13) Sobre el testamento militar aéreo, véanse las consideraciones
que hace DEL VALLE en su estudio: “Problemas que suscita el testamento
militar en su aplicacién al Arma aérea”, publicado en la Revista de Aero-
ndutica, junio de 1943.
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que le fueron encomendadas al piloto militar, responsabilidad que
debera ser directa por los dafios a terceros en superficie ocasiona-
dos sin culpa o megligencia o abordaje fortuito (14).

F) Privilegiog de jurisdiccion en paises extranjeros (15)

En virtud del principio de extraterritorialidad (admitida ya
en la conferencia de Estocolmo de 1924, art. 2.°), debemos re-
conocer en favor del Comandante de aeronave militar, 1a exen-
cién de jurisdicci6n criminal del Estado extranjero, respecto a to-
da clase de delitos que cometa a bordo de la aeronave en el es
pacio aéreo sometido a éste, salvo cuando las actividades delicti-
vas fueran dirigidas contra el orden pfiblico o la defensa nacio
nal (v. gr.: ayudando de algtin modo —claves, sefiales o armas—
‘a una subversién contra el Gobierno del pais sobrevolado) en

(14) Alguna legislacién como la alemana (Ley de 10 de enero de
1959, art. 53) determina el alcance y forma de exigir esta responsabilidad;
sobre esta materia véase: Ruporr: Die Haftung filr Drittschidden beim
Betrieb Militdrische Luftfahrzeuge nach dem Luftverkersgesetz, Zir, 1959.

En Prancia, por resolucién ministerial de 10 de agosto de 1963, se ha
declarado la responsabilidad del Estado por dafios causados a particulares
a consecuencia del paso de la barrera del sonido por aeronaves militares,
sobre la base de que estos aviones volaban por encima del lugar y en
el momento en que el dafio se produjo y que hubo una relacién de causa
a efecto suficientemente establecida, recordando, por otra parte, a los
Comandantes de aeronaves la prohibicién de franquear aquella barrera
en picado por encima de las poblaciones, vy en vuelo horizontal sobre
aglomeraciones. (Cfr. Revue Frangaise de Droit Aérien, nim. 1, 1964,
pagina 98.)

(15) Sentaremos aqui los principios generales sobre la materia, ha-
ciendo constar, no obstante, que en algunos casos los convenios bilatera-
les 0 multilaterales celebrados entre los pafses afectados son los que de
hecho regulan la situacién juridica de las Fuerzas Armadas en tiempo de
paz en territorio extranjero,

Un anAlisis sobre el estatuto jurisdiccional y disciplinario de las Fuer-
zas de Urgencia de las Naciones Unidas, nos lo ofrece Derroux (F.) en el
estudio recogido bajo ¢l mismo titulo en Revue de Droit Pénal Militaire
et de Droit de la Guerre. Bruselas, 1962, tomo 1-2, pégs. 269 a 288.

En la misma revista (tomo II-1, pégs. 77 y sigs.) Danse (M.) aborda el
Estatuto penal de la O. T. A. N. sobre el territorio de la Repiiblica Fe-
deral Alemana.
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cuyo caso deben prevalecer los derechos de soberania propia,
sobre la ficcién de extraterritorialidad.

Cuando la aeronave se hallare estacionada en tierra, enten-
demos —en analogia con la préctica internacionalmente recono-
cida para los buques de guerra— que debe subsistir la jurisdic-
cién del Estado a que pertenezca el Comandante si los hechos que
se le imputan han sido realizados con motivo del cumplimiento
estricto y directo de sus atribuciones como Jefe militar de la
aeronave (v. gr.: abuso de autoridad contra algGn miembro de la
tripulacién, negligencia en el servicio, etc.), con la condici6n,
igualmente, de que el delito cometido no afecte al orden piblico
o normas de seguridad y policia del pais extranjero.

Discutible es, sin embanrgo, si los delitos o faltas comunes co-
metidos por el comandante fuera de los actos del servicio deben
ser también conocidos y castigados por la jurisdiccién penal ex-
tranjera. De acuerdo con la doctrina del Derecho maritimo res-
pecto a casos similares en que pueda verse envuelto el Coman-
dante del buque de guerra, somos partidarios de otorgarle a aquél
una inmunidad parecida a la que gozan los miembros del Cuerpo
diplomético.

Por lo que se refiere al derecho de asilo a ejercer por el Co-
mandante, consideramos —siguiendo la pauta marcada por la
practica internacional con respecto a los buques de guerra— que
debe rechazarse tal derecho cuando se trate de delincuentes co-
munes extranjeros; si quienes se han refugiado a bordo son sfb-
ditos del propio pafis a que pertenece la aeronave, somos partida-
rios de su concesién asimismo en analogia con lo establecido para
los buques de guerra. Por lo que se refiere a los delincuentes po-
liticos y militares, sin distincién de nacionalidad, estimamos que
puede el Comandante otorgarles también el asilo, pero guardan-
do de evitar las enojosas e incluso funestas consecuencias que
en el orden diplomético pudiera implicar el ejercicio de tal derecho.

G) Prohibiciones

Como contrapartida a los privilegios ‘que acabamos de seiia-
lar, el Comandante de aeronave militar no disfruta de las mismas
libertades de sobrevuelo que gozan los pilotos civiles sobre los
paises extrafios. Es necesario en todo caso ia autorizacién ex-
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presa del Estado sobrevolado y en el supuesto de serle concedida,
debera someterse a las disposiciones dictadas por éste sobre po-
licia de la circulaci6én aérea y disciplina de vuelo; en algunos
paises se concede una autorizacién especial permanente en los
casos de asistencia y salvamento, con arreglo a lo previsto en
determinados Convenios bilaterales, dada la inaplicabilidad del
Convenio de Bruselas conforme ya advertimos.

LEGISLACION ESPANOLA

No existe en la legislacién espafiola una regulaci6n especifica
del Comandante de las aeronaves de Estado; en aigunos precep-
tos de la ley de Navegacién aérea de 21 de julio de 1960 se con-
tienen determinadas prescripciones para estas aeronaves y muy
particularmente respecto al trifico aéreo militar (arts. 8.°, 11, 17,
34 a 38, 45, 46, 51 a 58, 61 y 134), reconociéndgles una singulari-
dad ya tenida en cuenta en leyes anteriores y Convenios bila-
terales celebrados con diversos pafses (16).

Continuando con el criterio sistematico adoptado expondre-
mos seguidamente, en concreto, las normas relativas al Coman-
dante de aeronaves de Estado en geperal, terminando nuestro
trabajo con las normas referentes al Comandante de aeronave
militar en particular.

A) COMANDANTE DE AERONAVE DE ESTADO BN GENERAL

La Ley de 21 de julio de 1960 considera como aeronaves de
Estado. en su art. 14:

1.° Las aeronaves militares.
2.° Las aeronaves no militares destinadas exclusivamen-
te a servicios estatales no comerciales.

Prescinde, pues, de la distineién tradicional y enuncia una

f6rmula genérica, en la que indudablemente caben las aeronaves

(16) V. gr.: Convenio con las Paises Bajos de 14 de febrero de 1930
(artfculo 3.°); Convenio con Bélgica de 27 de febrero de 1932 (art. 3.9,
y Convenio con Suecia de 11 de abril de 1933 (art. 3.9).
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de policia (por ejemplo, el servicio de policia de trifico mediante
helicopteros, dependiente del Ministerio de la Gobernacion) y las
aduaneras, asi como cualquier otra que eventualmente pueda ser
utilizada por el Estado con caricter no comercial (entre las cua-
les creemos deberan incluirse las aeronaves postales, dada la am-
plitud del precepto).

En el art. 6.° se considera la aeronave de Estado como terri-
torio espaiiol, cualquiera que sea el lugar o espacio donde se en-
cuentren, lo cual debera implicar los consiguientes beneficios de
exencién de jurisdicciéon extranjera para su Comandante, segiin
vimos en su momento; es conveniente advertir, no obstante, que
el principio general y absoluto de extraterritorialidad sentado
en este precepto, hay que entenderlo, ¢n lo que a la jurisdiccion
penal se refiere con los obligados, limitaciones que impone al res-
pecto a la soberania extrafia, materia a regular en cada caso
-—entretanto no se llegue al estatuto internacional-— por los con-
venios particulares que se celebren con los deméds paises, en los
que debe fijarse con todo detalle el alcance y limite de aquella
exencion de jurisdiceion.

Conforme al art. 89, se prohibe el sobrevuelo sobre territorios
de soberania nacional sin previa autorizacion o invitacién a las
aeronaves de Estado extranjeras, salvo a las destinadas al servicio
de basqueda y salvamento con arreglo a los convenios especiales.

En el art. 144 se establece que las disposiciones sobre policia
de la circulacién aérea y disciplina de vuelo, obligan a todas las
aeronaves civiles o militares, sin distincién de categoria o clase.

Estos dos Gltimos preceptos obligan y habrin, por tanto, de ser
tenidos en cuenta por los Comandantes de las respectivas aero-
naves de Estado extranjeras que sobrevuelen el territorio de so-
berania espafiola.

Por lo que se refiere a la responsabilidad civil objetiva por
dafios a terceros ocasionados por accidentes de aeronaves de
Estado espafiolas, habri que tener en cuenta la prevencién con-
tenida en el art. 40 de la ley de Régimen juridico de la Adminis-
tracion de 26 de julio de 1957, que establece en favor de los par-
ticulares el derecho a ser indemnizados por el Estado de toda le-
sién que sufran en cualquiera de sus bienes y derechos, salvo en
los casos de fuerza mayor, siempre que aquella lesion sea conse-
cuencia del funcionamiento normal o anormal de los servicios

ptblicos.
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B) Ern COMANDANTE DE ABRONAVE MILITAR

El art. 14, apartado primero, de la ley de Navegacién aérea,
al definir la aeronave militar (“la que tenga -por misién la defensa
nacional o esté mandada por un militar comisionado al efecto”),
sefiala que tales aeronaves quedan sujetas a su regulacién pecu-
liar., Esta regulacion y la correspondiente al Comandante de esas
aeronaves, no se encuentra desarrollada con unidad de doctrina
y gistema en un mismo cuerpo normativo, sino que se halla des-
perdigada entre otras disposiciones de muy diversa indole, asi ver-
bigracia: los preceptos contenidos en aquella ley de Navegaci6tn
aérea, en el Codigo de Justicia Militar, o en las Ordenes o Circu-
lares dictadas por los onganismos militares, sujetas a constante
variacién segn demanden las necesidades del servicio.

Teniendo en cuenta la distinta naturaleza y ubicacién de las
jmencionadas disposiciones, distinguimos un triple régimen juri-
dico en la regulacién actual del Comandante de aeronave militar
espaiiola.

1. El régimen administrativo

Este es comfin para todos los Comandantes de aeronaves mi-
litares, cualesquiera que sean las Fuerzas Armadas en gue pres-
ten sus servicios. Lo integran las correspondientes normas de la
ley de Navegacién aérea de 21 de julio de 1960, declaradas de
com@n aplicacién al trafico aéreo civil y militar, seglin lo pre-
ceptuado en la disposicién final quinta de dicha ley, y cualquier
otra disposicién que complementariamente dictare el Ministerio
del Aire, dada la competencia general administrativa establecida
a favor de este Ministerio en el art. 8° (17). Entre aquellas nor-
mas hay que tener en cuenta fundamentalmente: .

— Respecto a titulos aeronduticos, cuya expedicién co-
rresponde privativamente al Ministerio del Aire, en las con-

(17) Para un examen méis amplio de la competencia administrativa
respecto al trafico aéreo militar, conforme a la Ley de 21.7-60, véase
la comunicacién que bajo este mismo titulo presentamos a las II Jorna-
das de Derecho Penal Militar y Derecho de la Guerra, celebradas en
Burgos. Mayo, 1962. Editorfal Lex Nova.
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diciones que reglamentariamente determine (art. 56, parra-
fo segundo), después de realizar los cursos correspondientes
en las escuelas de ensefianza destinadas a tal efecto (elemen-
tal, de avion de guerra, helicéptero, reactor y polimotores).
Las condiciones de aptitud se revisan periédicamente me-
diante oportunos exiamenes médicos y juicio critico de los
Mandos superiores, y pueden ser convalidados a efectos de
la obtencioén de titulos civiles, mediante el cumplimiento de
determinadas condiciones y tramites, establec¢idos en la Orden
del Ministerio del Aire de 24 de mayo de 1955 (art. 5.°).

— Respecto a policia de la circulacién aérea y discipling
de vuelo, el art. 1414 que obliga por igual a toda clase de
aeronaves.

— Respecto a la responsabilided gubernativa, el art. 134
que encomienda al Ministerio del Aire la investigacion y de-
terminacién de responsabilidades en los casos de accidentes
aéreos, cualquiera que sea el fuero del Comandante de la
aeronave; servirdn de base a esa responsabilidad las infrac-
ciones recogidas en el art. 156 de la propia ley, y cual-
quiera otra que viniere definida en otras reglamentaciones
del trifico aéreo.

— Como Jefe de la expediciéon aérea, tendrd las mismas
atribuciones y deberes que se reconocen al Comandante de
aeronaves privadas en su calidad de sustituto del funciona-
rio del estado civil, por el Reglamento de 14 de noviembre
de 1938 y art. 38, parrafo segundo, del Cédigo de Justicia
Militar.

Agimismo debe tenerse en cuenta la prevencién contenida en

el art. 4° de la Orden de 10 de diciembre de 1963 al preceptuar
que los Comandantes de aeronaves de transporte del Ejército del
Ajire, exigirin al personal militar o civil que embarque debida-
mente autorizado en tales aeronaves, tengan cubierto el seguro
correspondiente para caso de accidente, en las condiciones que
dicha orden sefiala; en base a esta prevencién creemos que 1los
Cdmandantes tendran facultad de negar el embarque a quienes
no justifiquen haber cubierto el seguro, aunque les haya sido
autorizado el viaje por las autoridades competentes.
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2. Régimen juridico penal y procesal (18)

Viene comprendido entre las normas del Cédigo de Justicia
Militar uniforme para los tres Ejércitos, aparte de los preceptos
que sean de aplicacién respecto a determinados delitos comunes
en el Cddigo penal ordinario (especialmente por los delitos de
imprudencia aeroniutica) y los que en el futuro sean articula-
dos en la ley Penal de la Navegacion aérea, en forma de pro-
yecto de ley en las Cortes, en el momento de escribir estas lineas.

Conforme al art. 6°, nam. £, del Coédigo marcial, los Coman-
dantes de aeronaves militares son considerados como autoridades
militares, estando fuera del territorio nacional o de su espacio
jurisdiccional y atraenm, por tanto, a la jurisdiccién militar los
delitos de atentado y desacato, injuria o calumnia clara o encu-
bierta cometida por cualquier persona, realizado con palabras,
actos o por escrito contra el Comandante de la aeronave en el
espacio adonde alcance su acciéon militar, siempre que tiendan a
menoscabar sa prestigio o los vinculos de disciplina o subordi-
nacion o se refieran al ejercicio del mando militar.

Entre las numerosas figuras delictivas que el Cédigo de Jus-
ticia Militar tipifica respecto al Comandante de aeronave militar
(articulos 258, 2.°, 274, 298, 327, 330, 331, 332, 339, 340, 342, 344,
347, 348, 360, 384, 385, 388, 393 a 396 y 437), tiene marcadamente
un caricter aerondutico, las definidas en los siguientes preceptos:

— Art. 336: Modificar con dafio para el servicio, las con-
diciones técnicas de la aeronave, sin estar autorizado pa-
ra ello.

— Art. 343: Causar deliberadamente averias en la propia

~unidad por abordaje con otra aeronave.

— Art. 394: Perder en accidente aeroniutico 1a propia
aeronave, por negligencia, o producir averias por igual causa
abordando otra aeronave militar o eivil

(18) Para un examen méis amplio y detallado del delito aeroniutico
en general y de las singulares figuras delictivas tipificadas en el Cédigo
de Justicia Militar respecto al Comandante de aeronave, asf{ como de las
normas referentes a competencia y procedimiento, véase nuestro estudio:
*Régimen jurfdico penal y procesal de la aeronave en Espafia”, en Re-
mnsta EspafoLa pE DERECHO MILFMR, nim. 13, enero-junio, 1962.
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No existe en el Cédigo ningin sistema represivo especifico
para el delito aeroniutico, si bien en algunos casos (véase, por
ejemplo, el art. 394, antes citado) la pérdida del titulo aeronautico
que segln el art. 898, implicara, en su caso, la pena de separa-
cion del servicio a imponer en el delito mencionado, pudiera co-
rresponderse especificamente con la conducta culposa que se san-
ciona, aunque no parece que esta privacion del titulo de piloto
fuera prevista por el legislador para castigar aquel delito, ya
que la idea que inspira su represiéon es la de excluir del Ejército
a quien no cumple su profesiéon de piloto militar con la especial
diligencia y pericia que se exige a todo militar.

Desde el punto de vista procesal hay que advertir las simgula-
res prevenciones contenidas en el art. 142 (cuando se trate de
instruir causas por accidente aéreo el Juez instructor habra de
pertenecer al servicio de Vuelo), arts. 145 y 126 (el nombramien-
to de Fiscal recaeri en Oficial del servicio de Vuelo del Ejército
del Aire si los procesados pertenecen a este Ejército) y art. 76 (el
presidente y vocales de los Consejos de Guerra —con excepcién
del ponente— deberin ser nombrados entre logs de la Escala del
Aire), jurisdiccién a la que corresponde ordinariamente el en-
juiciamiento y sancién de los hechos.

Otra prevencién interesante desde el punto de vista procesal es
la contenida en el art. 640 del Cédigo de Justicia Militar, al de-
terminar que para la entrada y registro en aeronaves militares
espafiolas deberd el Juez instructor avisar previamente a la au-
toridad o jefe superior de la misma, a fin de que preste el debido
auxilio, y cuando se trate de aeronaves militares extranjeras se
solicitar4 permiso del propio Comandante, supliendo la falta de
su autorizaciéon con la del Embajador o Ministro de la nacién
a que pertenezca.

Por lo que se refiere a la responsablidad civil dimanante de
la criminal, rigen las normas generales del Derecho comin, con
la salvedad de que el Ejérecito se puede hacer subsidiariamente
responsable cuando el Comandante de aeronave culpable sea de-
clarado insolvente, si el delito o falta de que derive aquélla lo
hubiere cometido en ocasién de ejecutar un acto de servicio re-
glamentariamente ordenado (art. 206 del C. J. M.); y que en los
accidentes aéreos debido a casos fortuitos que hubieren caunsado
dafios a particulares, se admite la responsabilidad civil directa
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del Ejército del Aire. conforme a lo previsto en el art. 7.° de la
Orden de 20 de junio de 1941, y art. 77 del Reglamento de 10
de agosto de 1933 (19).

Privilegios de jurisdiccion.—Aparte del fuero personal dentro
de la jurisdiceién espafiola, gozan eventualmente de los beneficios
de exencion de jurisdiccidn extranjera en razén a que la aeronave
militar debe ser considerada territorio espafiol cualquiera que
sea el lugar en que se encuentre (art. 6.° en relacién con el 14):
en justa reciprocidad habra que admitir el mismo principio de ex-
traterritorialidad para los Comandantes de aeronaves militares
extranjeros desde el momento en que se les haya autorizado el
sobrevuelo por el Area de soberania nacional o se estacionen en
territorio o en las aguas jurisdiccionales de nuestro pais, siempre
que el delito cometido no afecte al orden ptiblico o los supremos
intereses de la soberania nacional. En algunos casos los Convenios
particulares celebrados con determinados pafses, fijan con todo
detalle el alcance de tal exencién de jurisdiccién (v. gr.: los acuer-
dos de jurisdiccion respecto a las Fuerzas americanas en Ispafia
de 26-12-53 y Decreto-ley de 23-12-34).

3. Régimen especificamente militar

La existencia de un régimen juridico-penal y administrative
uniforme para el Comandante de aeronave militar no va en me-
noscabo del distinto régimen a que pueden venir sometidos en
el plano militar, ya que integradas las Fuerzas Armadas espafio-
las en tres Ejércitos —con plena y auténoma jerarquia militar en
su orden— con la posible utilizaciébn de un propio personal aero-
niutico militar, es a cada uno de los Ejércitos respectivos a quien
incumbe dictar las normas que estime convenientes para este
personal en lo que a mando, ascensos, organizaciéon y taectica we

(19) Véase Aparicio GarLrEco (S.): “La responsabilidad por dafios a
terceros en los accldentes aéreos militares”; comunicacién presentada en
las II Jornadas de Derecho Penal Militar y Derecho de la Guerra. Editorial
Lex Nova., Valladolid, 1962 y el estudio de Amfrico Castafo (L.): “Los
dafios a terceros en la navegacién aérea espafiola”. Publicacién nidm. 6,
serie roja, de la Seccién de Derecho Aeron&utico del Consejo Superior
de Investigaciones Cienti{ficas. Madrid.
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refiere, sin perjuicio de lo que disponga el Mando superior de la
Defensa Nacional, a quien en altima instancia compete sefialar
las directrices generales para todas las Fuerzas Armadas.

CONCLUSIONES

Primera—La exigeucia de un régimen juridico particular para
los Comandantes de aeronaves de Estado, debe reconocerse y pro-
ciamarse como uno de los principios fundamentales del Derecho
aéreo ptblico internacional.

Segunde.—Tasta el momento el estatuto correspondiente al
Comandante de aeronave de Estado no se ha articulado nacional
ni internacionalmente con unidad de doetrina y sistema en un
mismo cuerpo normativo, sino que se halla desperdigado entre
numerosas disposiciones de muy diversa indole (militares, pena-
les, administrativas, etc.), limitindose ordinariamente tanto en
las leyes nacionales como los Convenios internacionales de la
navegaci6én aérea a excluirlo del ambito de su aplicacidon o a se-
fialar expresamente cnéles son los preceptos que excepeionalmen-
te son comunes al trafico aéreo privado y estatal.

Tercera—Teniendo en cuenta la realidad legal actual, un ana-
lisis sobre la condicién juridica del Comandante de aeronave, de-
bera valerse, junto a aquellas disposiciones, de los preceptos ge-
nerales del Derecho ptiblico nacional e internacional y los siguien-
tes principios que en particular informan el réglmen Juridlco de
las aeronaves de Estado:

— La de ser consideradas como partes integrantes del
Estado, con los correspondientes privilegios anejos a la ex-
traterritorialidad fuera de las fronteras nacionales.

— Negacién o restricciones a la libertad de ‘sobrevuelo
sobre paises extraiios. ‘

— Singularidad de régimen respecto a cierfos requisitos
administrativos, fiscales o de policia (registro, seguroq aéreos,
inspecciones aduaneras, ete.).

— El Estado debe asimilarse al explotador o propietario
en los mismos supuestos en que a éstos alcance la responsa-
bilidad civil directa o subsidiaria a consecuencia del acci-
dente aéreo.
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Cuarta—E]l Comandante de aeronave militar, en razén a la
organizacién a que pertenece, €l instrumento en que opera y el
fin que cumple, constituye una categoria peculiarisima, que re-
clama necesariamente un tratamiento juridico distinto a los res-
tantes Comandantes de aeronaves de Estado.

Quinta.—E] régimen juridico del Comandante de aeronave mi-
litar deberd estar condicionado por las normas del Convenio in-
ternacional sobre el estatuto de la aeronave militar que en su
dia se concierte, y las disposiciones internas que cada pais dicte
para el personal aeroniutico militar.

Seata—En todo caso cuando haya de formularse su estatuto,
deberan ser tenidas en cuenta las siguientes particularidades, re-
flejo de su peculiarisima condicién juridica:

— Requisitos especiales respecto a titulos, licencias de
aptitud y calificaciones aeroniutico-militares, exigiendo la
ciudadania como condicién ordinariamente indispensable pa-
ra la obtencién de dichos titulos y su utilizacién en las aero-
naves militares del pais de que se trate; siempre que queden
a salvo las facultades discrecionales que a las soberanias
nacionales deben reservarse por razén de los supremos inte-
reses de la defensa nacional, conviene alcanzar una cierta
uniformidad internacional en la reglamentacién de aquellos
requisitos, en garantia de la seguridad del tréifico aéreo.

— Se otorgara al Comandante con independencia de la
jerarquia militar de los pasajeros, el supremo mando y res-
ponsabilidad de la aeronave, salvo que entre aquéllos se en-
cuentre un superior inmediato a quien corresponda tal auto-
ridad por razones de orden tactico-logistico o del particular
servicio que preste la aeronave.

— La exencion de la jurisdiecién penal extranjera por
los delitos comunes que pueda cometer el Comandante de
aeronave que sobrevuele o se estacione en paises extrafios,
siempre que la entrada haya sido autorizada y el delito no
afecte gravemente al orden ptblico o a los supremos intereses
de la soberania nacional.

— La facultad de conceder asilo a bordo de la propia
aeronave, a los sibditos de su pais que hayan cometido de-
litos comunes en el territorio extranjero, ampliando esta fa-
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cultad en favor de los delincuentes politicos y militares gin
distincion de nacionalidad, siempre que se puedan evitar las
funestas o solamente consecuencias que en el orden de las
relaciones diplomiticas pudiera implicar el ejercicio de tal
derecho de asilo.

— El fuero procesal y el especial régimen aeroniutico
penal y gubernativo a que viene sometido, dada su condicion
de militar, sin perjuicio de las demas responsabilidades co-
munes que puedan también imputarsele por la comisién de
delitos o faltas aeroniuticas de este orden.

Con el desarrollo uniformemente articulado de los principios
generales sentados en las precedentes conclusiones en el corres-
pondiente Estatuto internacional, creemos se podra conseguir, por
una parte, rellenar una laguna juridica internacional, logro que
supondri un paso més en el camino por alcanzar en sus institu-
ciones fundamentales, la universal solidaridad juridica que de-
manda un fen6meno tan internacional como es el de la navegacién
aérea; por otra parte, se facilitara al Comandante de aeronave
de Estado un instrumento para conocer ripida y claramente la
naturaleza y contenido de sus facultades y obligaciones ante la
legislacién nacional y los Convenios internacionales. Y una vez
més, el Derecho, en lugar de ser olvidado o desbordado por los
avances de la técnica —que en forma tan patente como espec-
tacular se hacen notar en el aspecto aviatorio—, serviri de ins-
trumento normativo y moderador de ese progreso, superando el
imperio de la fuerza o el hecho consumado por el més adelantado.
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