El

Es tan corriente acudir al Derecho maritimo
en busca de conceptos para aplicarlos al Dere-
cho aéreo, que no creemos haya inconveniente
en admitir uno mas, y asi, de la misma forma
que se llama naufragio, por derivacion de las
palabras latinas “‘navis” “fractio”, a la rotura
de una nave por accidente de mar, o, mejor atn,
a la pérdida ¢ ruina de una embarcacion en el
mar, podemos decir que el naufragio aéreo es la
pérdida o ruina de la aeronave en el elemento
en que navega, es decir, en el aire,

Segun Vidari, el naufragio existe cuando el
buque queda totalmente sumergido en el agua,
o cuando atn flotando queda tan desamparado,
que no puede aprovecharse para la navegacion.
Este altimo supuesto resulta, sin embargo, de
dificil adaptacion a la aeronave, pues mientras
un buque completamente desarbolado, con todos
lIcs motores parados, o con una via de agua im-
portante, puede seguir flotando, la aeronave,
ante una averia de ta] entidad, logicamente se
vienz a tierra, a menos que, como el dirigible,
tenga un medio de sustentacion que le permita
mantenerse en el aire, aunque incapacitada para
navegar. Por esta razon resulta dificil, en el
actual wstado de la téenica, suponer un auxilio

naufragio
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al aparato averiado mientras se encuentra en
el aire, auxilio que resulta factible en el caso de
un buque naufragado que sigue flotando.

Por otra parte, como la aeronave pu>de (en el
caso del hidroavion o del aparato anfibio) des-
plazarse en e| agua, aunque no sea éste su ele-

mento propio de navegacion, podriamos dar un

concepto definitivo diciendo que el naufragio
aéreo es la pérdida o rotura de una aercnave en
el aire o en el agua.

El naufragio aéreo, lo mismo que el maritimo,
provoca una serie de consecuencias juridicas que
han sido ya recogidas en las legislaciones inter-
nas y en las convenciones internacionales, en las
que el concepto tiene un significado mas am-
plio, pues dichas normas actiian, desde el momen-
to en que existe la posibilidad de que se produz-
ca =l naufragio, por haber surgido ya una ave-
ria, o cuando se supone va acaecido, por desco-
nocerse el paradero de la aeronave.

[Las aludidas consecuencias son de un «doble
crden, Por una parte, el simple peligro d= pér-
dida de la aeronave engendra una obligacion de
acudir en su socorro, sancionada en numerosas
disposiciones, que han de constituir el objeto de
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este articulo. Por otra parte, la ayuda prestada
origina un derecho, encaminado a obtener la in-
demnizacion oportuna por los trabajos de salva-
mento; derecho que nos proponemos examinar
en otra ocasion.

La obligacion de prestar auxilio en la legisla-
cion espafola.

Hay un imperativo de caracter moral que nos
obliga a prestar asistencia al que se encuentra
en peligro; pero su apreciacion esta encomen-
dada a la propia conciencia, que puede inspirar,
desde la actitud prudente del que valora los
riesgos que el auxilio prestado puede provocar
para €l, hasta el heroismo del que al prestarlo
desprecia su propia vida. Sélo en una parte mi-
nima ha obtenido este deber la sancién del De-
recho, como sucede en nuestro Codigo Penal,
cuyos articulos 383, nim. 7, y 584, num. 14,
castigan como autores de una falta a los que
“no socorrieren o auxiliaren a una persona que
encontraren en despoblado, herida o en peligro
de perccer, cuando pudieron hacerlo sin detri-
mento propio”, y a los que “encontrando aban-
donado a un menor de siete afios, con peligro
de su existencia”, no le presten igualmente au-
xilio. Aparte del auxilio debido a las personas
directamente, el mismo Cddigo sanciona como
falta, en el articulo 583, el hecho de no prestar
auxilio “‘cuando fueren requeridos por otro
para evitar un mal mayor, siempre que no hu-
biere de resultarles perjuicio alguno”.

La obligacion de prestar auxilio en un acci-
dente aeronautico tiene, sin embargo, un caric-
ter mas completo, ya que se exige para las per-
sonas y las cosas en peligro. Tiene, generalmen-
te, un tinte de deber profesional (para pilotos,
Capitanes de barco, etc.) v produce determina-
das consecuencias economicas,

El articule 112, del Reglamento de 25 de no-
viembre de 1919, regulador de la navegacion
aérea, dispone “que en los casos de aterrizaje
forzoso, averia en la carga de las aeronaves,
arrojamiento forzoso de bultos por causa de
fuerza mayor, intento de salvamento y otros
analogos, s estard a lo establecido en la legisla-
cion de Aduanas espafiola sobre esta clase de
accidentes en la navegacion maritima”. Articu-
lo que tiene su origen en el articulo 23 de la
Convencion de Paris de 1919, que declara apli-
cables a los siniestros aéreos las normas del De-
recho maritimo.

Iista aplicacion de normas del Derecho ma-
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ritimo ha producido, como consecuencia, el que
la mayor parte de los preceptos nacionalss e in-
ternacionales que regulan el auxilio a las aero-
naves accidentadas, se refieran a los siniestros
ocurridos en el mar. Pero existe, ademas, otra
razon. El naufragio aéreo, con el correspondien-
te aterrizaje forzoso, cuando se verifica sobre
tierra tiene consecuencias menos graves que
cuando se produce sobre el mar, y sélo puede
equipararsz en riesgo a éste cuando la caida se
produce en terrenos despoblados, en que resulta
dificil la prestacion de auxilio.

La legislacion espafiola ha previsto la posi-
bilidad de un accidente scbre su territorio, en
disposiciones como el Real decreto de 7 de octu-
bre de 1927, que daba ya instrucciones a las Au-
toridades para prestar auxilio a los aparatos que
se vieren obligados a un aterrizaje forzoso, vy la
Orden de la Presidencia, de 16 de diciembre
de 1935, que establece la misma obligacién para
los agentes de la Autoridad. La Orden de la
Presidencia de 11 de enero de 1943, relativa al
aterrizaje forzoso de aparatos extranjeros, pre-
viene asimismo que se preste ayuda -inmediata
a las personas y al aparato, y considera como un
hecho delictivo la simple tenencia por los par-
ticulares de efectos pertenecientes a la aeronave
accidentada.

No existen en Espafia zonas desérticas de tal
extension que la caida en ellas de un aparato
resulte equiparable a la caida sobre el mar, y
por ello, en el orden interno, baste con las sen-
cillas disposiciones administrativas enunciadas.

En el mar, el titulo II, capitulo 1.°, de la Ley
penal de la Marina mercante, castiga con la pena
de prision correccional a los Capitanes y tripu-
laciones que desamparen a los naufragos que en-
contraren abandonados o a bordo de un buque
(y logicamente d= una aeronave) en peligro de
perderse, v lo mismo al Capitin que no acu-
diere en auxilio de un buque que lo pida por
radiotelegrafia, o que no socorra a los naufra-
gos en caso de abordaje. IEn todos estos casos
es preciso, sin embargo, que el auxilio pueda
darse sin riesgo para el buque que lo presta, aun-
que, logicamente, seran los Tribunales compe-
tentes, de acuerdo con el arbitrio que les con-

ede el articulo 13, los llamados a graduar en
cada caso la posibilidad de salvamento. La obli-
gacion que estos preceptos impone se extiende,
incluso, al salvamento de enemigas en caso de
guerra,

Por su parte, la Orden antes citada, de 71 de
enero de 1943, impone a las Autoridades la obli-
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gacion de prestar auxilio a los aparatos que cai-
gan en el mar, y su traslado a tierra para ser
puestos a disposicion de las Autoridades com-
petentes del Ejército del Aire, y el articulo 818,
del nuevo Cddigo de Justicia Militar, impone
especialmente a las de Marina la obligacion e
proveer al salvamento de los naufragos de un
buque y del cargamento que conduzca, cuando
el accidente se ha producido en aguas de su ju-
risdiccion, disposicion esta tiltima que, interpre-
tada logicamente y relacionada con la primera,
hay que considerar aplicable igualmente al sal-
vamento de una aeronave,

Pero el precepto mas terminante es el que el
Codigo citado establece en el articulo 383, cas-
tigando con prisién militar al “marino o avia-
dor que dejare de prestar auxilio sin causa o
motivo legitimo, a buques o a aeronaves nacio-
nales 0 amigas, asi de guerra como mercantes,
que se hallaren en peligro, o rehusaren prestar-
lo a buque o aeronave enemiga, si lo solicitasen,
con promesa de rendirse, por hallarse en ries-
go”, y a “cualquiera otro militar que, en cir-
cunstancias similares, dejare de prestar auxilios
analogos.

La obligacion de auxilio en las Convenciones
internacionales.

La IV Conferencia Internacional dz Derecho
privado aéreo, celebrada en Bruselas en el mes
de septiembre de 1938, aprobé6 una “Convencion
para la unificacién de ciertas reglas, relativas al
salvamento y asistencia de aeronaves y por aero-
naves en el mar”. Espafia se encontraba enton-
ces en plena guerra civil, por lo que los repre-
sentantes del Gobierno Nacional no concurrie-
ron a la Conferencia. Aunque esta Convencién
tiene un alcance puramente privado, que se en-
camina principalmente a fijar las indemnizacio-
nes debidas, en caso de asistencia y salvamento,
tiene importancia en el aspecto ptblico, cuando
formula el principio que se inserta a continua-
cion, a semejanza de lo previsto en el “Convenio
de Bruselas sobre la asistencia y salvamento
maritimos”, ratificado por Espafia en 17 de no-
viembre de 1923 (que hay que entender aplica-
ble a las aeronaves extranjeras accidentadas en
el mar, a falta de otras reglas). -

La Convencion aludida previene, en su articu-
lo 2.°, para buques y aeronaves, la obligacién de
prestar auxilio a toda persona que encuentren
en el mar en peligro de perecer. Esta obligacion,
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sin embargo, exige dos condiciones necesarias
para su asistencia: la primera, que el buque o
aeronave que prestan el auxilio estén dispues-
tos para la partida ¢ navegando; la segunda, que
pueda prestarse la asistencia sin riesgo para el
buque o acronave, su tripulacién o pasajeros.

La cuestién del naufragio aéreo se ha tenido
en cuenta en la Conferencia Internacional de
Chicago de 1944, donde uno de los proyectos
anexos (el L) estd dedicado a la “busca y sal-
vamento de aercnaves e investigacion de acci-
dentes”. ] proyecto constituye una indudable
novedad, porque recoge expresamente el supues-
to de un siniestro ocurrido sobre tierra firme, a
diferencia de la legislacion internacional anterior,
que inspirada en =l Derecho maritimo concedié
preferente atencién a los accidentes ocurridos
sobre el mar. Por otra parte, regula cuidadosa-
mente un procedimiento encaminado a fijar las
causas técnicas del accidente, con el fin de re-
mediar en el futuro la repeticién de casos ana-
logos.

El proyecto comienza regulando la busca y
rescate de aeronaves perdidas, y a este efecto
determina que en el caso de anunciarse la des-
aparicion de una aeronave sobre el territorio o
aguas jurisdiccionales de un Estado contratan-
te, éste deberd comenzar inmediatamente las
gestiones para la busca del aparato y el auxilio
a su tripulacién y pasajeros. Previene, ademis,
y hay que suponer que este punto no se admita
sin discusion, que el Estado en el que se pro-
dujo el accidente debe permitir a los deméas Es-
tados miembros de la Convencién e] envio de
equipos que participen en el salvamento, respe-
tando siemprz las zonas prchibidas, en las cua-
les dichos Estados pueden impedir el vuelo de
aeronaves extranjeras, pero obligandose el mis-
mo a realizar las pesquisas que fueren necesa-
rias en dicha zona.,

En la sesién de la C. I. N. A. celebrada en
Londres en agosto del pasado afio, al discutirse
el anexo concordante con el L de la Conferen-
cia de Chicago, surgieron ya una serie de dispa-
ridades que muestran bien claramente lo deli-
cado del problema, por lo que 1especta a la so-
berania de los pequefios paises. No se olvide,
por otra parte, que normalmente, en los paises
europeos, la densidad de poblacion hara que no
pueda producirse un accidente sobre tierra que
no sea inmediatamente localizado por las Auto-
ridades cercanas al lugar del aterrizaje, las cua-
les, logicamente, acudiran a prestar los auxilios
necesarios.
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Donde logicamente sera precisa la coopera-
cion de los diversos Estados es en el caso de
un accidente producido en alta mar o en parajes
dzsérticos, raros en Europa, pero frecuentes en
Asia, Africa o América,

El anexo L prevé, ademas, el establecimiento
de puestos de salvamento en puntos estratégi-
cos o de dificil acceso, y regula un procedimien-
to encaminado a determinar las causas del acci-
dente, con intervencién de representantes del
pais a cuya matricula pertenezca la aeronave,
procedimiento que se encomienda en su inicia-
cién a un Juez unipersonal, pudiendo nombrar-
se mas adelante una Comision con atribuciones
judiciales, en cuanto a examen de testigos, peri-
tajes, etc.

Los Estados contratantes sz comprometen, no
solo a permitir la entrada en su territorio de
aparatos extranjeros que colaboren a la busca
de una aeronave perdida, en la forma que ya
vimos antes, sino a permitir, ademds, la entrada
de equipos técnicos para la reparacién o retira-
da de los restos de la aeronave siniestrada.

Como se ve, las normas del anexo L de
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Chicago, que actualmente se encuentran en elabo-
raciéon (por lo que no pasa de ser un proyecto),
tienen un cardcter marcadamente ptiblico, y en
este sentido vienen a llenar, con su regulacién
detallada y su atencién a los accidentes produ-
cidos sobre tierra, una verdadera laguna de la
legislacién internacional. Comprendiéndolo asi,
la C. I. N. A, examind en su XXVIII Sesion
de Londres unas Instrucciones, inspiradas en
este anexo, que no llzgaron a ser aprobadas. En
la discusién, sin embargo, se puso de manifiesto
lo delicado de la cuestion y el interés que des-
pierta. Singularmente, al abordarse la cuestion
relativa a las indemnizaciones por salvamento,
Mr. Edmond Sudre, Secretario general del
C. I. T. E. J. A., que asistia a la sesién en ca-
lidad de cbservador, hizo notar, con el apoyo
del representante espaifiol, que se rozaba una
cuestion de Derecho privado, cuyo estudio co-
rrespondia al citado Organismo, y que ya habia
sido abordada por la “Convencion de Bruselas
sobre salvamento de aeronaves y por aeronaves
en el mar”, a la que nos proponemos dedicar
una atencion que excederia del alcance de este
articulo.

La Cierva

¥

La identificacion natural del hombre y la mé-
quina adquieren, en el caso particular de La Cier-
va y su autogiro, caracteristicas de la mas entra-
fiable de las compenetraciones. Dificilmente pue-
de encontrarse un hombre de mas tesén, de mas
fe en si mismo y de mayor confianza en la ma-
quina, fruto de sus especulaciones tedricas, Ca-
toree infructuosos ensayos se llevaron a cabo del
autogiro. En tcdos ellos la parte de la miquina
en que La Cierva cifraba todas sus esperanzas,
el rotor; aquellas descomunales palas que ha-

72

Ssu autogiro

Por MANUEL G. DE ALEDO
Capitdn de la Escala del Aire.

bian de producir la apetecida sustentacion, que-
daban convertidas en astillas bien antes de que
el autogiro hubiese remontado su vuelo. Y sin
embargo, La Cierva proseguia en su empresa
sublime, enamorado de su empefio, sin que nada
ni nadie llegase a desanimarle. Y, por fin, en
un memorable 9 de enero de 1923 el autogiro
consigue elevarse pocos metros y se mantiene en
vuelo durante cuatro minutos. Poca cosa son
cuatro minutos, sobre tedo teniendo en cuenta
los tiempos en que se vivia; pero estamos bien





