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REVISTA DE AERONAUTICA

LA RESPONSABILIDAD POR RIESGO EN LA NAVEGACIGN AEREA

SU REGULACION EN EL DERECHO . ALEMAN

Por J. M.* OLIVER NARBONA, Teniente Auditor del Cuerpo Juridico del Aire.

Entre las cuestiones fundamentales del Derecho aero-
nautico va perdiendo importancia el problema de la exten-
sion del derecho de dominio del propictario de una super-
ficie a la columna de espacio que sobre ella descansa.

Ciertamente que la determinacion de la titularidad del
dominio que pudiera recaer sobre el espacio es esencial para
la doctring del Derecho aeroniutico, por cuanto tal dominio
pudicra aparecer como un obsticulo insuperable para la
navegacion aérea, y por eso el antiguo prcblema de la ex-
tension del dominio “usque ad celum” recobré actualidad
cuando se estudiaron los primeros capitulos de esta naciente
rama del Derecho. IEn la actualidad podemos decir, con to-
das las reservas que una generalizacion de esta naturaleza
requiere, que la doctrina del interés constituye la “comunis
opinic” en la materia y, para esta teoria, la propiedad de
los fundos no se extiende mas alla del espacio que ¢l pro-
pietario necesita para su disfrute v dentro de los limites en
que tenga interés en impedir intromisiones extrafias, para
el mejor y exclusivo ejercicio de sus derechos, porque, como
dice Jeronimo Gonzilez, “el derecho de propiedad sobre ios
predios presenta una densidad maxima en el plano horizon-
tal, donde la facultad de excluir a terceras personas y re-
chazar sus inmisiones se halla dotada de mixima energia ;
pero a medida que nos alejamos de la linea vertical hacia
arriba o hacia abajo, se debilita el poder del propietario v
la reaccion juridica contra las perturbaciones de su dere-
cho™. Tapia Salinas considera dominante en la doctrina y
legislacion la doctrina que limita los derechos del propieta-
rig sobre el espacio aéreo, a la esfera en que su utilizacién
representa un provecho o interés para el duefio o su terre-
no, citando ¢l testimonic de los Codigos civiles aleman, sui-
z0 y portugués, que se pronuncian por este sistema.

Pero precisamente la teoria del interés supone un con-
cepto relativo, por cuanto no es posible daterminar “a prio-
ri’ la extension de este interés, ni marcar unos limites exac-
tos a la zona espacial en que tiene su campo propio de vida
v actuacion el derecho del propietario de un fundo. Lo que
si puede concretarse es que su derecho ha de ser exclusivo
en aquella zona, mas o menos extensa, que puede ser ocu-
pada por las plantaciones o construcciones en que se base
la explotacion del fundo, y precisamente esta idea del de-
recho exclusivo de dominacion sobre la zona necesaria al
propietario para su explotacion, unida a la de la paulatina
debilitacion del poder de exclusion proporcional a la altu-
ra, nos lleva a la conclusion, en apariencia opuesta a esta
Gltima, de que el interés del propietario se extiende a evi-
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tar todo perjuicio para aquella su explotacién, aunque la
causa originaria del mismo se haya producido a una altura
tan considerable que el poder del propietario aparezca casi
extinguido. |

La contradiccion es sélo aparente; empleando términos
matematicos, el derecho de exclusion del propietario es in-
versamente proporcional a la altura de la zona en que quic-
re ejercerse; pero esto no se opone a que el duefio puada
impedir toda inmision que se realice en su superficie desde
cualquier altura, pues entonces no se tratara de ejercer su
derecho de exclusion en la zona elevada en que aparece la
causa de la inmision, sino en la propia superficie, donde su
derecho de exclusiéon es absoluto v donde se sienten los
efectos perjudiciales de aquélla cualquiera que sea la altura
donde se produzca la causa.

Por otra parte, si el derecho de propiedad no puede ser
chstaculo para la navegaciéon aérea elevando barreras in-
franqueables de espacios de propiedad particular, mucho
menos puede constituirlo el derecho del propietario de ex-
cluir toda conducta ajena que pueda perjudicar sus intere-
ses. Ll obsticulo en este Gltimo sentido pudiera aparecer
porque la navegacion aérea en muchas ocasiones, no solo
extraordinarias (accidentes), sino incluso normales (lastres,
grasas), puede causar lcs dafos a la propiedad a que nos
venimos refiriendo.

Es preciso proteger los intereses de la propiedad terri-
torial sin menoscabo de la navegacion aérea, y como los da-
fos que aquélla pueda sufrir siempre son meramente oca-
sionales v en ningdn caso constituyen efecto normal de la
navegacion aérea, se penso en la aplicacion de aquellos pre-
ceptos que obligan a responder de todo dafio que se cause a
otra persona. Iista construccion ofrecia el obsticulo insupe-
rable de que aquella responsabilidad s6lo podia ser exigi-
da cuando 1a conducta del agente causante del dafio afre-
ciera un defecto de voluntad que permitiera ser considera-
da como dolosa o al menos negligente,

Por otro camino, ha llegado la técnica moderna, a tra-
vés de la responsabilidad por riesgd, a exigir responsabili-
dad por los actos dafiosos prescindiendo de la culpabilidad
del agente, si bien el sistema s6lo puede actuar en casos
especialisimos por la injusticia que en principio supone. La
consideracion de que la navegacion aérea puede llevar con-
sigo consecuencias perjudiciales para quienes no disfrutan
de la utilidad directa que el trafico supene, ha llevado a en-
troncar la responsabilidad nacida de los dafios causados en
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la superficie desde una aeronave, a la teoria de la respon-
sabilidad objctiva o sin culpa, que, al admitir la responsa-
bilidad derivada de hechos no imputables al sujeto respon-
sable, desfigura el principio natural de que el hombre solo
dabe respender de los dafios causados a sus semejantes por
actos propios en que intervenga culpa o negligencia.

La solucién satisface a la mas rigurosa jurisprudencia
de intereses, sin que en la esferay puramente conceptual su-
ponga mfraccmn téenica resolver con una instituciéon pro-
pia del derecho de 0bl1g'1c1011c<;—51qu1era sean obligaciones
cuasi delictuales—Ila proteccion a los derechos 1e'1]0.s, que
s6lo nos pondria de manifiesto la intima relacion entre am-
bas ramas de los derechos patrimcniales y sin que esto
quiera decir que lleguemos a la posicion unificadora de
Kindel.

Clasicamente, para originarse la obligacion de respon-
der a un dafio, era preciso que éste fuera atribuible a su
agente, bien porque tuviera intencion de causarlo, o bien
porque, pudiendo y debiendo preverlo, no lo previé por ne-
gligencia inexcusable. En los dos conceptos de intencién de
causar un dafio y negligencia inexcusable, estaba fundada
toda responsabihd‘ld que del dafio causado a otra persona
pudiera derivarse: intencion que es considerada, en la for-
ma conceptual de Enneccerus, como “el querer un resul-
tado contrario a derecho ccn la conciencia de infringir un
derecho o un deber”—conciencia y voluntad—, v negligen-
cia que define el mismo autor como “la omision de la dili-
gencia exigible en el trafico mediante cuya aplicacion po-
dria haberse evitado un resultado contrario a derecho que
no ha sido requerido”. Ambas figuras integran aquel de-
fecto de voluntad que hace responsable a una persona de
los actos contrarios a derecho realizados por ella. Cuando
no habia falta de voluntad, en ninguno de sus grados, el
dafio era reputado originado por caso fortuito como acci-
dente del que, al no ser causado por culpa de nadie, nadie
debia responder.

Pero aspira el derecho moderno a que ¢l hombre res-
ponda de todos los dafios que traigan tras de si sus actos,
incluso de los no culpables ; aspiracion que se concreta en la
obligacion de responder de las consecuencias que se dcriven
de un acto aunque se haya realizado con toda precaucion y
sin posibilidad de prever el resultado dafioso. Con ¢llo se
llegé a la teoria del riesgo, que aun no aceptada en nuestro
derecho, puede verse reflejada en la legislacion de Acci-
dentes del Trabajo, ¢ incluso, en la esfera puramente civil,
en la responsabilidad derivada de los dafios causados por
los animales.

FEn el Derecho aleman estd plenamente consagrada esta
teoria, admitiendo diversos casos de responsabilidad sin
culpa, de los que, para nosotros, tienc especial interés la
que se deriva de los actos industriales, confcrmes a derecho,
pero especialmente peligrosos. Como actos conformes con
el derecho, son actos licitos, permitidos, que todo el mun-
do puede realizar. El dafio puede surgir por su peculiar na-
turaleza de ser “especialmente peligrosos”, v la responsabi-
lidad nace con independencia de toda malicia o impruden-
cia culpable al agente, ya que se parte de la base de un acto
permitido y realizado conforme a derecho. El agente se ha
comportado como debia portarse, no ha tenido intencion
ni conciencia de producir un dafio, ha previsto cuanto
era previsible, alejando de si la mas minima negligen-
cia, y, sin embargo, el dafio se ha producido, surgiendo un
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perjuicio para tercero mctivado por la esfera especialmen-
te peligrosa en que se mueve la actividad del agente. Como
dice el autor aleman citado, se refiere esta responsabilidad
a la nacida de aquellos actos intermedios entre los que no
son perjudiciales v aquellos que lo son tanto, que estan
prohibidos per la Ley y, aunque esencialmente distintos de
aquellos de los que se deriva responsabilidad por culpa, tie-
nen con cllos cienta afinidad que conduce a la posibilidad
de la aplicacion mas o menos limitada de alguna de las dis-
posiciones que regulan aquélla.

Entre los actos originarios de responsabilidad por ries-
go, comprende el Derecho aleman los derivados del trafico
aéreo. Su desarrollo no esta comprendido en ¢l Cadigo ci-
vil, sino en la ley de Trafico aéreo de 21 de agosto de 1936,
que tuvo su origen en otra del afio 1922, varias veces mo-
dificada, y cuyo andlisis tiene especial interés por el avance
de técnica que supone, ya que en ella el Dereche aldman
desenvuelve el principio de la responsabilidad sin culpa con
bastante extension, y, desde luego, en forma mucho mas
amplia que en la regulacion de la responsabilidad por rics-
go en el trafico automovil, donde una ley del afio 1909 li-
mita la aplicacion del principio a los casos en que el acci-
dente tenga lugar por un defecto del automovil o por falta
de uno de sus dispositivos, considerandose fuera de estos
casos que el accidente es “inevitable”, v entonces se aplica
el principio general de la culpa sin que haya responsabili-
dad, a no demostrarse la malicia o negligencia del tenedor
del automdvil, En la regulacion del trafico aéreo no se ex-
cluyen los accidentes “inevitables” de la carga de respen-
sabilidad, desarrollando, por tanto, mas ampliamente la
teoria de] riesgo, como si aquel legislador, al fundamentar
estas responsabilidades en los azares de una actividad espe-
cialmente peligrosa, la estructurara en preporcion directa al
riesgo que uno y otro trafico supone para los que no inter-
vinieron en él. También creemos interesante la comparacion
de los preceptos del Derecho aleman con los que establece
la Convencién de Roma de 1933, precisamente con el ca-
riacter internacional de esta norma.

Ya, pues, desde 1922, en el Derecho aleman el tenedor
de una aercnave responde de las muertes, lesiones corpora-
les 0 a la salud y dafios en los cosas causadas por accidente
en la actividad de la aeronave, Esta formula es mucho mas
reducida que la del Convenio de Roma, que s¢ refiere a los
dafios causados por una aeronave en vuelo a las personas y
a los bienes que se encuentren en la superficie, tanto si el
dano ha side caunsado por un cuerpo cualquicra que caiga
de la aeronave, incluso en el caso de tratarse del lastre re-
glamentario o de echazon en caso de neccsidad, como el
causado por una persona cualquicra que se encuentre a bor-
do, salvo el caso de acto intencional de una persona extra-
fia a la tripulacion y ajena a la explotacion, que el empre-
sarip o sus representantes no hayan podido evitar. No obs-
tante, hay que tener en cuenta que ¢l Convenip de Roma
solo es aplicable a los dafios causados en la supurficie del
territorio de una Alta Parte contratante en el territctio de
otra Alta Parte, y ademas no es aplicable a las aeronaves
militares, de aduanas y de policia, restricciones que no apa-
recen en la ley alemana.

El resultado dafioso que da lugar a la responsabilidad
ha de ser producido en la actividad de una aeronave, enten-
diéndose que el accidente es debido a esta actividad cuando
se halla en conexion ccm fos riesgos especiales de la nave-
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gacion, sin que con dlo eleve a requisito esencial su pro-
duccién precisamente durante un viaje, sino que también
comprende los que se causen en la preparacion de aquél y
en la conduccion de la aeronave al hangar, quedando sélo
excluidos los accidentes que surjan en la fabricacion o re-
paracion del aparato.

El responsable es el “tenedor” de la aeronave, o sea
aquella persona a cuya casa o negocio pertenece el vehiculo
al tiempo del accidente, concepto que comprende al posee-
dor en nombre propio, aunque no sea a la vez propietario,
como el usufructuario o arrendatario que lo posean, pero
no ¢l que haya alquilado la aeronave por poco tiempo ni el
depositario o comodatario.

El mero usuario, calificado en el Derecho aleman como
el que utiliza la aeronave “sin conocimiento ni voluntad”
de su titular, esta obligado a indemnizar el dafio, perc no
sz exime el tenedor si la utilizacion se ha hecho posible por
su culpa, precepto que coincide en el fondo con lo dispues-
to en el articulo 5.° del Convenio de Roma.

T“

La responsabilidad del “tenedor” nc exime de la que
pueda corresponder al “conductor” en los mismos supucs-
tos, aunque para éste la responsabilidad solo se da en caso
de culpa por su parte. Rige, pues, un principio distinto para
la responsabilidad del “conductor” de la que rcgula la del
“tenedor”, si bien la diferencia queda atenuada por la car-
ga de prueba que incumbe al “conductor”, si quiere justi-
ficar que el dafio no ha sido causado por su culpa. Es soli-
daria la responsabilidad del “conductor” v “tenedor”, y
la de éstos si fueran varios, pero en este caso la responsa-
bilidad de cada uno depende de hasta qué punto el dafio ha
sido causado per uno o por otro. La Convencion de Roma
también atribuye solidariamente la obligacion de indemni-
zar a los varios responsables del dafio en el caso de choque
de aeronaves.

El contenido de la prestacion de indemnizacion viene
regulado en forma muy semejante al de la indemnizacion
debida en virtud de acto ilicito causante de muerte o lesio-
nes corporales, refléjandose en este punto concreto la se-
mejanza que atribuye I Derecho aleman a la responsabili-
dad por riesgo con la puramente delictual.

En caso de muerte han de resarcirse los gastos ddl in-
tento de curacion, entierro y desventajas patrimoniales del
fallecido. Si so6lo hubiere lasion corporal se han de resar-
cir los gastos de curacion, los perjuicios patrimeniales por
pérdida de capacidad adquisitiva o aumento de necesidades.
La indemnizacion por dafios a las cosas se rige por las dis-
posiciones generales. En todo caso la indemnizacion se li-
‘mita basta 100.000 marcos si el poso de la aeronave no
excede de 2.500 kilogrames, y en funcion del peso hasta
un maximo de 40 marcos por kilogramo si el peso total
de la acronave excede de aquella cifra, sin que en ningtin
caso la indemnizacion pueda ser mayor de 300.000 marcos,
Dentro de tal maximo se distribuye la suma de responsa-
bilidad en un tercio para los dafios causados a las cosas, vy
dos tercios por los dafios causados a las personas. La cuan-
tia maxima de la indemnizacion por dafios a cada persona ¢s
de 30.000 marcos. Si las indemnizaciones que deben reci-
bir varias personas exceden del tope miximo, sufren una
disminucion proporcional. Las indemmizaciones por dafios
debidas a la disminucion de aptitudes profesionales, se abo-
nan en forma de renta, cuyo valor capitalizadc no rebasara
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los maximos fijados. Los limites de la indemnizacion son
mucho mas amplios que en 1922, y el sistema distinto.

En la Convencion de Roma la limitacion de la respon-
sabilidad se determina también en funcién del peso de la
aeronave hasta un maximo de 250 francos por kilogramo,
sin que en ningtin caso pueda ser inferior a 600.000 ni su-
perior a dos millones de francos, quedando afectos los dos
tercios del importe de este valor a la reparacién de dafios
causados a lcs bienes, y la tercera parte restan‘c a la de
dafios ocurridos a las personas, sin que en este ltimo caso
la indemnizacion prevista pueda pasar de 200.000 francos
por persona perjudicada. Estos limites no tendran vigor
cuando se pruebe que el dafio procede de la falta grave o del
dolo del empresario y de sus empleados, a menos que el
empresario pruebe que el dafio procede de una falta del pi-
lotaje, de la conduccion o de la navegacion, y si se trata de
sus empleados, que han tomado todas las medidas adecua-
das para impedir ¢l dafio, o si el empresario no ha previsto
algunas de las garantias que establece el citado Convenio y
a las que nos referimos.

Tienen verdadero interés las limitaciones de la respon-
sabilidad, con independencia del sistema de detalle que pue-
de seguir cualquicr ordenamiento positivo. Estas limitacio-
nes, juntamente con la funcion del seguro, constituyen, en
cierto modo, una dulcificacion de cuanto riguroso puede re-
sultar el sistema de atribuir una responsabilidad por dafios
que no son atribuibles a culpa del agente. La limitacion de
la indemnizacion constituye un paliativo de la responsa-
bilidad que grava al agente no culpable, en el sentido de
excluirle del pago de aquellos dafios que aparezcan en ma-
nifiesta desproporcion con los que puedan resultar del tra-
fico normal de la actividad del agente, Viene a supcner la
introduccion de la teoria del caso fortuito dentro del sis-
tema de responsabilidad por riesgo que, en principio, parece
excluirle; los dafios asignados por casp fortuito admiten
una clasificacion: aquellos que se derivan de la mormal
explotacion de una empresa que, aunque licita, aparece
pelierosa para los que no disfrutan directamente sus be-
neficios, v aquellos otros dafios que no se dan ncrmalmente
en la explotacion de tales industrias. Los primeros no pue-
den soportarlos el inmediatamente perjudicado, y es na-
tural que los sufra el titular de la empresa, que disfruta sus
beneficios ; les segundos también causan dafios a quien no
disfruta directamente los beneficios de la “empresa peligro-
sa’’, pero no es justo tampoco que se atribuyan integra-
mente al ducfio de aquélla, pues tales dafios, precisamente
por su naturaleza anormal, aparecen excluidos de los pro-
piamente derivados de la explotacion. Puede que el importe
acondmico de los dafios no sea el criterio mas acertado para
distinguir los diferentes motivos de los daflos, pero tienen
la extraordinaria ventaja de acercarse mucho a una exacta
diferenciacion de la naturaleza de los accidentes danosos
v ademds suponer un criterio de decision rapida en una
rama del Derecho, donde es esencial que el tramite juridi-
co no sea rémora de la velocidad del transperte que cons-
tituye su objeto esencial.

P.ro todavia abunda mds en aminoracion de aquella
responsabilidad por riesgo, que solo puede exigirse en ca-
sos estrictamente necesarios, la necesidad de concertar un
seguro en garantia de la responsabilidad que se atribuye
al tenedor o empresaric de la aeronave. La mision natural
del seguro de repartimiento de riesgos entre muchas de las
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personas que pueden sufrirlos, que tiene tanta importancia
en la moderna regulacion del trafico mercantil, funciona
en nuestro caso también en favor del repartimiento de los
dafios motivados por el trificc aéreo entre todos aquellos
que puedan responder de él. El tenedor o empresario de la
aeronave que cause un dafio sin su culpa, no vendra cbliga-
do con la carga que el importe del dafio total supone, sino
que quedara librado de su respensabilidad con solo pagar
la parte que le corresponda de aquel repartimiento: divi-
dendo o prima.

Ambas instituciones, limitaciéon de indemnizacién y ries-
go, deében unirse intimamente g la teoria de la responsabi-
lidad por riesgo, yva que suprime de ella cuanto de injusti-
cia pueda tener.

La ley alemana que comentamos obliga al tenedor dz
una acronave, a la empresa de una aeronave, de un aero-
puerto, de aviacion en general, o a la institucion pablica de
Aviacion, a concertar un segurp de responsabilidad v una
caucion en dinero o valores antes de obtener el opoituno
permiso de navegacion. La forma de caucion nos demues-
tra que esta aplicacion del seguro fué concebida primera-
mente, mas para garantizar la efectividad de la indemniza-
cion, que como paliativo de la responsabilidad del tenedor
o empresario. I.a Convencion de Roma también exige como
requisito necesario para que una aeronave de una Alta Par-
te contratante pueda circular sobre el territorio de otra, el
estar asegurada contra los dancs que son‘objeto de aquel
convenio. También aquel seguro puede ser sustituido pcr
una caucion en forma de depdsito o garantia bancaria,

Como consecuencia de aquella necesidad de velocidad
en la reglamentacion del trafico aéreo, la pretension de in-
demnizacion del perjudicado se extingue si el dafiado no
comunica el accidente al obligado o indemnizador dentro
del plazo de tres meses de haber tenido conocimiento del
dafio, a no ser que éste haya tenido conocimiento por otro
cenducto o la omision se base en una circunstancia no impu-
table al titular de la accion. En todo caso la indemnizacion
prescribe a los dos anos cuando el titular del derecho a ello
tuvo conocimiento del dafo, y a los treinta ¢n otro caso.
El Convenio de Rema atribuye la prescripeion de la accion
de indemnizacion al afio del accidente si tuvo conocimiento
del dafio, o desde el dia en que pudo tener conocimiento en
otro caso, y siempre a los tres anos del accidente. Los pla-
z0s som mucho mas cortos.

Nuestro Derecho sigue ¢l sistema de 1y teoria del inte-
rés para determinar el alcance de los derechos del propie-
tario sobre Ja columna de espacio que descansa sobre su
finca. Segiin Tapia Salinas, “se inclina nuestra legislacion

Diciembre 1944

a la extensién de la propiedad en sentido vertical, pero so-
lamente hasta los limites en que puccld ejercitar este dere-
cho™; opinién que funda en los articules 350 y 302 del Co-
digo civil y en una sentencia del Tribuna] 911111'{,1110, en la
que se declara “que la ocupacion del espacio aéreo, en tanto
en cuanto no restringe de ningtin modo los derechos de pro-
piedad del suclo, no aparece prohibida en nuestro Derecho”.

El mismo autor, en relacion con ¢l Convenio de Roma,
estudia los dafios causados a terceros en tierra derivados
del ejurcicio de la navegacion aérea, calificando a la rela-
cién que origina de tipo {.\l’l"ICOl‘Itl"lC[lldl v puramente ch-
jetivo, ya que obliga a indemnizar los dafios causados por
el merg hecho (le su existencia. Pérez Gonziliz y Alguer
Mico dicen que “nuestra legislacion aérea no contiene re-
glas especiales sobre la lespmls'lbthd'ul como las que con-
tiene la ley de Tréfico aérec alemana. Se ha de aplicar, por
consiguiente, el Codigo civil”; y con ccasion de la respon-
sabilidad de naturaleza aniloga derivada de los dafios pro-
dnudos por el trafico automévil, que esta responsabilidad

“se determina con arreglo a los articulos 1.902 y 1.903 del
Cédigo civil, o sea, por los principios clasicos de la respon-
S&])Ll{lcld por culpa”, citando sentencias del Tribunal Supre-
mo en las que se afirma que no es posible admitir en nues-
tro ordenamiento con todas sus consecucncias juridicas
las modernas teorias sobre la responsabilidad civil sin cul-

pa. No obstante, se muestran partidarios de la admisién en

nuestro Derecho de la teoria de la responsabilidad por ries-
go—o de “garantia”, como dice Chironi—, Moro Ladesma
y Adolfo de Miguel y nosotros creemos que, en un siste-
ma constructivo, podria admitirse ¢n nuestro ordenamiento
pesitivo, basindonos en la teorfa alemana, que ha querido
presentarse como denominador comin de los diferentes ca-
sos en que admiten la responsabilidad por riesgo. Para dlla,
toda responsabilidad sin culpa puede fundarse en el ejer-
cicio de] propio interés en desventaja o bajo peligro de un
interés legitimo ajeno; y de esta idea podemos derivar la
aplicacion del principio que atribuye al que se aproveche
de los beneficios de una cosa, los perjuicios que de Ta mis-
ma pueden derivarse. “Qui sentit commodum, sentit debet
et incommodum”, y en consecuencia, al tenedor o empresa-
rio de una aeronave aquellos dafios que el riesgo de la ex-
1)Iotac1on que los beneficia, puede pmducu' a los que nin-
gun interés inmediato tienen en la navegacion aérea.

Réstancs decir que para los dafios causados a la pro-
1:-iuh(l civil por accidentes de aeronaves militares, la dispo-
sicion de 24 de junio de 1941 hace referencia aI procedi-
miento de resarcimiento peculiar en el Ejército para indem-
nizar los dafos causados a los particulares. L.a responsa-
bilidad que en ella se atribuye al Estado puede calificarse
de objetiva.
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