II. EXTRANJERO

CONDENA AL ESTADO FRANCES POR LA COLI-
SION EN VUELO DE DOS AVIONES ESPANOLES
SOBRE SU TERRITORIO *

Dos resoluciones del Consejo de Estado francés, de igual fecha,
268 de julio de 1882 (**), han resuelto definitivamente un asunto que,
en su dia, provocé gran emocion:

Se trata de la colision en pleno vuelo de dos aviones espano-
les (un DC-8 de la Compania Iberia Lineas Aéreas de Espafia y un
Convair Coronado de la Compafia de vuelos charters Spantax), ocu-

(*) Traducido por Fernando Sainz Moreno.

(**) N. del T.: La primera de estas resoluciones es el arrét del Consejo de
Estado de 26 de julio de 1882, «Ministro de la Defensa y ministro de Transpor-
tes contra Sociedad Spantax y Compafiia La Equitativa» (nums. 26.892 y 27.006);
la segunda es el arrét del Consejo de Estado de la misma fecha, «Ministro de
Defensa y ministro de Transportes contra Sociedad Iberia y Mutualidad de Se-
guros del Instituto Nacional de Industria» (nums. 26.893 y 27.004).

Ambos arréts tienen la misma fundamentaciéon. El primero de ellos resuelve
el recurso planteado por la Compafia Spantax y la Compaiiia de Seguros La
Equitativa. El segundo, el recurso planteado por la Companija Iberia y la Com-
paiia de Seguros del Instituto Nacional de Industria (MUSINI. En ambos se
anula la sentencia de 1 de julio de 1980 dictada por el Tribunal Administrativo
de Nantes que declaraba la responsabilidad del Estado francés por el 85 por 100
de las consecuencias danosas derivadas de la colisién de los dos aviones produ-
cida el 5 de marzo de 1973. El Consejo de Estado, revocando la anterior decla-
racién, condena al Estado a reparar en su integridad las consecuencias dafiosas
del accidente de 5 de marzo de 1973 (réparer lintégralité des conséquences dom-
mageables).

Dado que la motivacién de ambos arréts es la misma (salvo los nombres de
las companias recurrentes), se traduce a continuacién s6lo uno de ellos, hacien-
do constar entre paréntesis el nombre de las otras compaiias. El texto es el
siguiente:

«— Sobre la admisibilidad de la demanda presentada ante el
Tribunal Administrativo por MUSINI (en el otro arrét por La
Equitativa):

CONSIDERANDO que el Coédigo civil espafiol, norma que es
aplicable a las relaciones entre la Sociedad Iberia y la Mutua-
lidad de Seguros del Instituto Nacional de Industria (MUSINI
(en el otro arrét Spantax y La Equitativa), subroga al asegura-
dor en los derechos y en las acciones que al asegurado corres-
ponden contra el tercero autor del dafo y hasta el importe de
las sumas pagadas;
que, por tanto, la Mutualidad de Seguros del Instituto Nacional
de Industria (MUSIND (en el otro arrét La Equitativa), que ha
aportado al juicio la prueba de los pagos por ella realizados a
Ia Sociedad Iberia (en el otro arrét Spantax), como consecuen-
cia de un accidente que esa Comparia imputa a la responsabili-
dad del Estado francés, ha justificado ser titular de un derecho
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rrido sobre territorio francés el 5 de marzo de 1973. En el accidente
murieron sesenta y ocho pasajeros, y los dafios materiales fueron muy
elevados. Los dos transportistas aéreos y sus companias de seguros
(La Equitativa y MUSIND imputaron el accidente a un fallo de los
servicios de control de navegacion aérea. En la fecha en que el ac-
cidente se produjo, y como consecuencia de una huelga de los con-
troladores civiles, la funcién de éstos habia sido asumida por un dis-
positivo militar de control denominado «Plan Clément Marot-. Ello

que la legitima para demandar al Estado a que le reembolse las
indemnizaciones que esta Compania ha pagado.

— En cuanto al fondo:

CONSIDERANDO que la colision producida el 5 de marzo de
1973 sobre la vertical de La Planche (Loire-Atlantique) entre un
avion Convair Coronado de la Sociedad Spantax y un aviéon
DC-9 de la Compania Iberia, se ha producido cuando los dos apa-
ratos a los cuales el control militar, que habia sustituido al
control civil, habia fijado un mismo nivel de vuelo, seguian iti-
nerarios convergentes hacia la misma baliza sobre la que de-
bian sobrevolar al mismo tiempo;
que, al no haber fijado un nivel de vuelo distinto para cada uno
de los aviones, a lo cual nada se oponia, y al comunicar al co-
mandante del avién Convair Coronado instrucciones de retrasar
el aparato, que no eran ejecutables porque no eran completas,
y al haberle indicado cxcesivamente tarde que pasara a la fre-
cuencia del centro de Brest, haciendo de este modo aleatorias
las comunicaciones del Convair Coronado con tierra, ¢l centro
de control de Mont-de-Marsan ha cometido faltas graves que
provocan la responsabilidad del Estado;
que frente al reproche que se ha hecho al piloto del Convair
Coronado de haber procedido por su propia iniciativa a efectuar
un viraje de 360° a la derecha de la baliza de Nantes, entrando
en una zona hacia la que se dirigia el DC-9 de la sociedad Ibe-
ria, hay que oponer que de los autos resulta que el piloto del
Convair Coronado, antes de decidirse a efectuar esta mmaniobra,
no habia sido informado de que otro aparato que utilizaba una fre-
cuencia distinta se aproximaba hacia la misma baliza por su
derecha y que el piloto del Convair Coronado dio cuenta de su
intencién de efectuar esa maniobra a los servicios de control,
utilizando la frecuencia que le habia sido asignada y solicitando
repetidamente, en vano, instrucciones al efecto;
que en estas condiciones ninguna falta puede ser reprochada al
piloto de la sociedad Spantax.

CONSIDERANDO que de todo lo precedente se deduce que el

ministro de la Defensa y el ministro de Transportes carecen de
fundamento para solicitar que se reforme, en beneficio del Es-
tado, la sentencia de 1 de julio de 1980 por medio de la cual el
Tribunal Administrativo de Nantes declaré que el Estado cra
regponsable del 85 por 100 de las consecuencias dariosas del ac-
cidente;
y que, por el contrario, la sociedad Iberia (en el otro arrét
Spantax) y la Compania MUSINI (en el otro arrét La Equitativaj
tienen derecho a exigir que el Estado sea declarado responsable
por entero del accidente.»

En base a estos fundamentos, el Consejo de Estado francés anula la senten-
cia de 1 de julio de 1980, por cuanto que esta sentencia no habia reconocido la
responsabilidad integra del Estado francés por este accidente, sino sélo una
responsabilidad limitada al 85 por 100 de los dafhos producidos; en su lugar, el
Consejo de Estado extiende la condena al pago de la totalidad de los darios
(«condamne I'Etat francais & réparer lintegralité des consequences dommagea-
bles de l'accident du S mars 1973»).
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explica que en este litigio sea parte el ministro de Defensa, junto con
el de Transporte. En cualquier caso, la responsabilidad del Estado
hubiera podido ser localizada en uno u otro de los Ministerios.

Zn las dos sentencias, de 1 de julio de 1980 (1), el Tribunal admi-
nistrativo de Nantes, competente por razén del territorio donde ha-
bia tenido lugar el accidente, después de hacer un detenido analisis
‘de los hechos, declaré que la responsabilidad del Estado alcanzaba,
en este caso, al 85 por 100 de las consecuencias darfosas del accidente.
E]l mismo Tribunal, y contra el informe del Comisario del Gobierno (2)
habia advertido una falta imputable al piloto del Convair Coronado de
la Compania Spantax, que exoneraba parcialmente de culpa al poder
publico.

Los jueces, en tanto que se realizaba el calculo exacto de los da-
nos encomendado a un experto, ordenaron al Estado que efectuara
una provision de dos millones de francos a favor de la Compaifia
La Equitativa, una provision de 3,5 millones de francos a favor de
MUSINI y una provisién de 3,5 millones de francos a favor de lberia
Lineas Aéreas de Espafa. El Estado francés recurrio ante el Consejo
de Estado. Por su parte, las compaiiias espafiolas de transportes aéreos
y las companias aseguradoras pidieron a la Alta Asamblea que decla-
rara que la responsabilidad correspondia enteramente al Estado.

Esta ultima solucién ha sido la adoptada. El1 Consejo de Estado ad-
mite que los servicios de control han cometido en este caso faltas
graves (fautes lourdes), imputables al Estado, en tanto que ninguna
falta podia ser imputada al piloto de la sociedad Spantax.

Previamente el juez de apelacién rechazé una excepciéon de inad-
misibilidad de la demanda de dafnos fundada en que las compaifias de
seguros no podian subrogarse en los derechos y acciones del asegu-
rado contra terceros por razén del dano. De acuerdo con lo declarado
por el Tribunal administrativo de Nantes, el Consejo de Estado no
tuvo inconveniente en advertir que el Derecho espafio] utiliza en ma-
teria de seguros la técnica clasica de la subrogacion.

La cuestion mas interesante del arrét radica en la calificacion dada
a las faltas del servicio de control de navegacién aérea.

1. Recordemos en primer lugar los hechos tal como resultan del
informe de la Comisién de encuesta publicado en el Journal Officiel
de 1 de marzo de 1975 (conclusiones del comisario del Gobierno, THo-
Mas) y de la sentencia del Tribunal administrativo de Nantes.

La organizacién del control de la navegacién aérea sobre el terri-
torio nacional es materia que corresponde a la competencia del Esta-
do; se trata de una actividad de policia, hoy particularmente delicada,

(1) «Revue francgaise de droit aerien», 1980, p. 419, con las conclusiones del co-
misario del Gobierno, Thomas. Gazette du Palais, 23-35 de mayo de 1882, nota
F. MoperNE: «Revue Judiciaire de 1'Ouest», 1981-1, nota G. CALONEC.

(2) Hay que recordar que en Derecho frances el «Commissaire du Governe-
mg,pt» no representa sélo al Gobierno, sino que expone un punto de vista ju-
mMdico.
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dado el aumento constante del trafico aéreo civil y militar, que uti-
liza técnicas muy sofisticadas.

El articulo 137-7 del Codigo de la Aviacién Civil declara que la Ad-
ministracién francesa asegura los servicios de circulacién aérea (la
circulacién aérea comprende, segan el articulo 131-1 del Cédigo, la
circulacién en general, es decir, el conjunto de movimientos aéreos
de las aeronaves civiles, la circulacién militar de caracter operacional
y la circulacion aérea de prueba y recepcidén). La circulacion aérea
general estd sometida al control de los servicios civiles de la circula-
ciéon aérea y esta sujeta a la competencia del ministro encargado de
la Aviacién Civil; la circulaciéon militar operacional estd sujeta a la
competencia del ministro encargado de la Defensa; la circulacién
de ensayo y de recepcidon esta sometida a la competencia del minis-
tro encargado de la Industria Aeronautica.

En este caso se trataba de una colisién entre dos aparatos civiles,
pero, como se ha dicho, la autoridad militar habia asumido excepcio-
nalmente el control de la navegacién aérea general. El Plan denomi-
nado «Plan Marot», utilizaba una técnica de control diferente de la
técnica habitual en el control civil: El control por ruta (par route),
aue obligaba a los aparatos a seguir rutas determinadas de radio-ba-
liza en radio-baliza (3). Muchos aviones pueden seguir la misma ruta
manteniendo alturas diferentes. Cuando los aviones vuelan al mismo
nivel, los riesgos de colisién pueden provenir de que los aparatos na-
veguen en sentido contrario, de que cambien bruscamente de nivel,
de que converjan dos aeronaves que vienen de direccién diferente y se
se dirigen hacia un mismo punto de llegada.

La catastrofe del 5 de marzo de 1973 se produjo por la ultima cau-
sa. El Convair Coronado, de la Compafnia Spantax, volaba de Ma-
drid a Londres, por la ruta que le habia sido asignada; el DC-9, de
la Compaiiia Iberia, utilizaba una ruta diferente en su vuelo Palma-
Londres. Los dos aviones volaban al mismo nivel cuando entraron en
colisiéon en las proximidades de la radio-baliza de Nantes.

Para comprender mejor los hechos es necesario indicar que el con-
trol de la navegacion aérea se asegura por medio de «centros de con-
trol» repartidos por todo el territorio; en nuestro caso, los dos apa-
ratos habian pasado sucesivamente por los controles del centro de
Mont-de-Marsan (Centro «Marina») y el centro de Brest (Centro
«Menbhir»).

Por otra parte, las comunicaciones se realizan normalmente por
radio entre cada aparato y el centro de control (muchos «subsecto-
res» cuidan de la frecuencia acordada para cada ruta en el interior
de la zona controlada por un centro) y por teléfono entre los diferen-
tes centros de control. Ademas, las autorizaciones de vuelo se otorgan

3) EIl control civil es, en principio, un control por sector (par secteur) en
el que cada puesto de control vigila una zona determinada. Este sistema corres-
ponde a las directrices de la Organizacion Internacional de la Aviacion Civil
(OACT).
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con veinticuatro horas de antelacién y de acuerdo con un cuadro de
planificacion general de la navegacién aérea.

Cuando los dos aviones se presentaron ante el control del centro
de Mont-de-Marsan seguian itinerarios que convergian hacia la mis-
ma radio-baliza de Nantes, a la que’ debian llegar a la misma hora.
Ambos aviones habian recibido del centro de Mont-de-Marsan la or-
den de volar a la misma altura (280 «pies», es decir, algo mas de 8.500
metros). Alertado por Mont-de-Marsan, el centro de Brest pidié que
el Convair Coronado retrasara su llegada; en principio, esta ma-
niobra debia ejecutarse de acuerdo con las d6rdenes que el aparato
recibiera, instrucciones que podian consistir bien en que el aparato
disminuyera su velocidad o bien en que efectuara un vuelo de cir-
cunvalacion para retrasar la llegada (esto es, en lenguaje técnico, un
<hipédromo» 0 bien «360°»).

Tales érdenes, sin embargo, no fueron dadas por Mont-de-Marsan,
centro que todavia controlaba el aparato; el piloto recibié simplemen-
te una orden ambigua (Stand by), que consistia en que esperara nue-
vas instrucciones.

La «transferencia» del aparato de un centro a otro no se realizé
como debia hacerse (la frecuencia a la que emitia la radio del cen-
tro de Brest le fue comunicada con excesivo retraso) y el avion per-
manecia mientras tanto en contacto con Mont-de-Marsan (pese a que
habia penetrado ya en la zona controlada por el centro «Menhir»).
El piloto del avién solicité repetidas veces autorizaciéon para efectuar
un <bucle» de retencién, inica maniobra que le podia permitir entrar
en contacto con la radio-baliza de Nantes a la hora impuesta. Pero
el piloto no obtuvo ninguna respuesta, por lo que inicié por propia
iniciativa un circulo de retencion «sin cambiar de nivel»; fue enton-
ces cuando entr6 en colisién con el aparato de la Compaiia Iberia.

El origen del accidente se encuentra, pues, en un conjunto de fa-
llos sucesivos o concomitantes. La orden de volar al mismo nivel fue
dada a dos aparatos sin que nada impidiera que los dos aviones vo-
laran a niveles diferentes. Las instrucciones ambiguas hicieron que
la maniobra de retencidon resultara muy delicada en el momento de
aproximarse a la radio-baliza. Un fallo del contacto entre los dos cen-
tros de control impidié que el centro de Brest tomara a su cargo el
aparato de la Compania Spantax. La inadecuacion del procedimiento
de retencion adoptado en estas circunstancias hizo que las condicio-
nes en que se efectuaba la maniobra agravaron los riesgos. Sin duda,
las probabilidades de colisién en vuelo de dos aviones son estadistica-
mente minimas. Pero el accidente tuvo lugar...

2. El Derecho administrativo francés no deja lugar a dudas sobre
el sistema de responsabilidad aplicable en estos casos. La responsa-
bilidad del poder publico s6lo puede ser declarada cuando se produce
una falta en el servicio (faute de service). La teoria del riesgo, en
ausencia de disposiciones legislativas expresas, no parece susceptible
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de ser aplicada a las actividades propias de los servicios de la nave-
gacion aérea equiparables a los servicios de la policia de seguridad.
Pero es sabido que el juez administrativo matiza sus soluciones
en funcion de la gravedad de la falta. Para ciertos servicios publicos,
el juez exige que la falta sea grave (faute lourde). No es necesario
recordar que tal razonamiento del Consejo de Estado se cita en la li-
nea de la jurisprudencia Branco (1873), segun la cual la responsabili-
dad del Estado no es «ni general ni absoluta», y «tiene sus reglas es-
peciales que varian segun las necesidades del servicio y la necesidad
de conciliar los derechos del Estado con los derechos privados»(4).

.Era necesario, en este caso, invocar la concurrencia de una falta
grave? La cuestién fue planteada ante el Tribunal administrativo de
Nantes por el comisario del Gobierno, Truomas; el Estado hizo valer
en su defensa que su responsabilidad no podia ser exigida, dado que
no concurria tal condiciéon. Los jueces de Primera Instancia, por su
parte, declararon que «el conjunto de fallos examinados... son cons-
titutivos de una falta suficiente para implicar la responsabilidad del
Estado», dejando de lado, asi, la nocién de falta grave (faute lourde)
en beneficio de la nocién de falta simple (faute simple).

El Consejo de Estado, por el contrario, al subrayar que los servi-
cios de control de la navegacién aérea habian cometido «faltas gra-
ves» (el empleo del plural corresponde a la existencia de muchas
faltas asi calificadas), entiende que debe mantenerse la condicién de
falta grave en materia de seguridad de la navegacién aérea. ;Hay
que asombrarse? No lo parece (5).

En nuestiro comentario a la sentencia del Tribunal administrativo
de Nantes (6) observamos que al juez administrativo corresponde, en
cualquiera caso, decidir la calificacién que debe darse a los hechos
v que nada le prohibe considerar que una falta grave ha sido come-
tida por el servicio de control de la navegacién aérea.

Es cierto que la mayoria de los arréts relativos a la responsabili-
dad de la Administracién en el ejercicio de sus actividades materia-
les de policia de la seguridad se apoyan en la existencia de una falta
grave, y aunque la jurisprudencia no tenga una coherencia perfecta
puede decirse que el Consejo de Estado distingue entre actividades
materiales (para las cuales exige una falta grave) las actividades
juridicas (que obedecen al régimen de la falta simple). La explica-
cién que mas frecuentemente se da para justificar esta diferencia de

(4) Sobre la efalta grave- («faute lourde») véase: J. J. THoroube: La faute
qualifiee dans la jurisprudence administrative, Tésis, Caen, edicién dactilografica,
1874; J. F. CouzINET: La notion de faute lourde administrative, en «Revue de Droit
Public», 1977, pp. 283 y ss.; M. PaiLleT: La faute du service public en droit admi-
nistratif francais, en «LGDJ», 1980, v L. RicHER: La faute du service public dans
la jurisprudence du Conseil d’'Etat, en «Econémica~, 1978.

(5) Sobre este problema, véase F. VINCENT: Dommages resultant de diverses
activites de l'administration: services de Police, en «Jurisclasseur administratif».
fasciculo 718.

(8) «Gazette du Palais», 23-25 de mayo de 1982, pp. 6 y ss.
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apreciacién radica en que las actividades materiales de policia.(tanto
consiStan en una accién como en una omision) se realizan en condi-
ciones mucho mas dificiles que las actividades juridicas. Seria exce-
sivo, en efecto, poner en juego el sistema de responsabilidad por cual-
quier falta cometida «en el fuego de la acciéon» (dans le feu de l'action),
dado que las autoridades de policia no pueden disponer ni del tiempo
ni de los medios necesarios para evitar toda posibilidad de error.
Son muy numerosos 10s arréts que se apoyan en la nocién de falta
grave (7).

En lo que afecta a los servicios de control de la navegacién aérea,
el Consejo de Estado no ha tenido todavia ocasion de pronunciarse
con claridad. Los arréts que hasta ahora ha dictado en esta materia
se refieren a asuntos que no son exactamente semejantes al presen-
te: en una decisién de 23 de octubre de 1977 (8), el Consejo de Estado

(7) A propésito del mantenimiento del orden publico, véase Cons. d’Etat,
Section, 18 de febrero de 1963, LasoiNie: Recueil Lebon, p. 37; Cons. d’Etat, 12
de febrero de 1871, ReBaTEL: Recueil Lebon, p. 123; a propdsito de la seguridad
de los batristas; Cons. d'Etat, 23 de mayo de 1958, «Consorts Amoudruz»: Recueil
Lebon, p. 301; «Actualité juridique, droit administratif-, 1958, II, nam. 286. p. 309,
cronica de Fournier y Combarnous; Cons. d’Etat, 4 de octubre de 1961, <Dame
Veuve Verneuil: Recueil Lebon, p. 533; Cons. d’'Etat, 9 de febrero de 1961,
«Ville du Touquet-Paris»: Recueil Lebon, p. 91; Actualité juridique, droit admi-
nistratif, 1966, 1, num. 122, p. 439, nota J. Moreau; Cons. d'Etat, 12 de octubre
de 1973, «Commune de Saint-Brevin-Les-Pins»: Recueil Lebon, p. 587; «Revue du
droit publice, 1974, p. 1137, nota M. WaLwiNg; Cons. d’Etat, 4 de junio de 1876;
«Ministre des Transports c. Consorts Wadier»: - Recueil Lebon, p. 1119; Cons.
d’Etat, 28 de junio de 1978, «Dame Veuve Moreau c. Ville de Labourgs, Gazette
du Palais, 1979, 1, p. 184; a propésito del auxilio a personas en el mar; Cons.
d’Etat, 2 de octubre de 1970, «Ministre des Transports c. Dame Sinai»: Recueil
Lebon, p. 554; a propo6sito del auxilio a los accidentados en carretera; Cons.
d’'Etat, 23 de mayo de 1980, «Compagnie La Zurichs: Recueil Lebon, p. 243; Dal-
loz, 1980, p. 501, observaciones, F. MopERNE y P. BoN; a propésito de la seguri-
dad en las minas; Cons. d’Etat, 24 de mayo de 1976, «Dame Veuve Themard»:
Recueil Lebon, p. 179; Actualité juridique, droit administratif, 1976, I1I, num. 29,
pagina 219; ibid., I, p. 203, crénica de Franc y BovonN; a propoésito de la segu-
ridad de los espectadores; Cons. d'Etat, 24 de noviembre de 1967, «Ministre des
Travaux Publics et des Transports c. Demoiselle Labat»: Recueil Lebon, p. 444;
«Revue du droit public», 1968, p. 659, conclusién, J. BauboIN; Actualité juridique,
droit administratif, 1968, II, num. 30, p. 135; ibid., I, p. 100, crénica de Massor ¥y
DewosTt; Cahiers juridiques de lElectricité et du gaz, 1989, Doctrina, p. 189; es-
tudio, F. MobERNE; a propésito de la insuficiencia del control de las medidas de
seguridad contra los incendios; Conseil d'Etat, 7 de marzo de 1980, «Société a res-
ponsabilité limitée Cinqg-septs: Recueil Lebon, p. 129, conclusiones de Massot:
Dalloz, 1980, J., 320, nota de L. RicHER; Actualité juridique, 1980, num. 60, p. 423,
nota de P. Aieertini; J. C. P., 1981, II, 19622, nota de Y. Brarp; a propésito de la
proteccién de las personas y de los bienes contra las inundaciones; Cons. d’Etat,
4 de mayo de 1959, «Administration des chemins de fer algérienss: Recueil Le-
bon, p. 1100; Cons. d’Etat, 16 de noviembre de 1980, «Société Cadolar et fils»:
Recueil Lebon, p. 393; Cons. d’Etat. 31 de marzo de 1985. «Consorts Peydessus
c. commune de Loudenvielle-: Recueil Lebon, p. 213; a propdsito de la proteccion
contra los locos peligrosos; Conseil d'Etat, 23 de enero de, 1931, <Dame de Demoi-
selle Garcin: Recueil Lebon, p. 91; Dalloz, 1931, 3, 17, conclusiones de R. LaToURm-
NERIE; «Revue du droit publics, 1931, p. 571, conclusiones de R. LATOURNERIE; Si-
rey, 1931, 3, 97, conclusiones de R. Latour~erie; Cons. d’Etat, 13 de julio de 1968,
«Commune de Saulge c. Epoux Hugonneau»: Recueil Lebon, p. 47; T. A. GRE-
NoBLE, 2 de octubre de 1974, «Dame veuve Mugnier», Dalloz, 1975, J., 204, nota de
F. MoperNg, etc....).

(8) «Société transatlantique aeriennes: Recueil Lebon, p. 550; <Revue du droit
public», 1958, p. 738, nota de M. WALINE.
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no imputé falta alguna al comandante de un aerédromo militgr que
habia negado a un avion civil la autorizacién para aterrizar. En el mis-
mo sentido, en el caso de «Dame Veuve Lacaisse» (8), el Tribunal admi-
nistrativo de Nantes rechazé que hubiera cometido una falta el agente
encargado de regular la circulacion terrestre de los aviones. El arrét
de 18 de abril de 1980 (10) se limita a declarar que el Estado «debe
asumir, en principio, la responsabilidad de los accidentes» producidos
durante vuelos de ensayo, pero no realiza indicacién alguna sobre el
alcance de la gravedad de la falta requerida para ello.

La utilizacién de la nocién de falta grave para imputar la respon-
sabilidad al Estado francés derivada de las actividades de los servi-
cios de control de la navegacién aérea no tiene, pues, nada de insélita.
Es licito que la Alta Asamblea considere que estos servicios prestan
una funcion particularmente dificil (mas aun cuando las autorida-
des militares habian sustituido provisionalmente a las autoridades ci-
viles) y que solo fallos especialmente caracterizados son susceptibles
de dar origen a una responsabilidad del Estado.

Pero otras consideraciones hubieran podido incitar al Consejo de
Estado a mantener el principio de la falta simple. En diversos arréts
relativos a la ejecucién material de medidas de policia de seguridad,
el juez administrativo ha utilizado formas ambiguas (por ejemplo,
fautes de nature) que parecen querer eliminar la necesidad de que
se haya cometido una falta grave. Asi, por ejemplo, en relacién con
la policia de las pistas de esqui {11) o a propoésito de las vias de na-
vegacion interior (12). Pero esta fundamentacién (que hubierg podido
jugar un papel unificador en el Derecho de la responsabilidad) no
es exclusiva, y su significaciéon exacta ha sido, por lo demas, comba-
tida en ocasiones.

El arrét objeto de este comentario muestra, en cualquier caso, que
el Consejo de Estado ha querido reafirmar la necesidad de que con-
curra la condicién de falta grave para poder condenar a la Adminis-
tracion a reparar las consecuencias dafosas de actividades mate-
riales procedentes de la policia de seguridad. El hecho de que el Tri-
bunal administrativo, siguiendo en esto la indicacién del comisario
del Gobierno (quien proponia «superar la dialéctica clasica entre falta
simple y falta grave») (13) hubiera hecho prevalecer la condicién de

() Cons. d’Etat, 19 de junio de 1974: Recueil Lebon, p. 1203.

(10) «Société nationale industrielle aerospatiales: Recueil Lebon, p. 190; <Re-
vue francaise de droit aerien», 1980, p. 292, conclusiones de B. Genevols; Dalloz,
1980, p. 508, observacion de F. Moberne y P. Box.

(11) Cons. d’Etat, 28 de abril de 1987, LaronT: Recueil Lebon, p. 182; Dalloz,
196, J., 134, conclusiones de J. M. GaraperT; Actualité juridique, droit adminis-
tratif, 1967, II, num. 77, p. 306; ibid., I, p. 272, cronica de Lecat y Massor; Juris-
classeur périodique, 1967, II, 15296, nota de W. RasinowrrcH; Cons. d’Etat, 22 de
diciembre de 1971, «Commune de Mont de Lans»: Recueit Lebon, p. 783; <Revue
du droit public», 1972, p. 1252, nota de M. WaLINE.

(12) Cons. d'Etat, 9 de junio de 1978, VaNcoILLE ¥ otros: Recueil Lebon, p. 243,
etcétera. ’

(13) Conclusiones antes citadas, p. 424.
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falta simple, demuestra que la Alta Asamblea ha querido rectificar
una doctrina confirmando la jurisprudencia dominante.

Para llegar a este resultado, ¢podia el Estado invocar la teoria
de las «circunstancias excepcionales»? Estuvo tentado de hacerlo ante
el juez de Primera Instancia: la concurrencia de «circunstancias ex-
cepcionales» (en nuestro caso la huelga de los controladores civiles
de la seguridad aérea) habia obligado a la autoridad militar a inter-
venir en condiciones especialmente dificiles, condiciones que consti-
tuian el presupuesto de las «circunstancias excepcionales». Este hecho
¢no hubiera justificado la exigencia de una falta grave para poder
exigir responsabilidad al Estado? Tal argumento, sin embargo, no
parece que haya sido invocado ante el Consejo de Estado.

Pero si es cierto que la teoria de las circunstancias excepcionales
puede influir sobre la apreciacion que el juez realice de la falta del
servicio (14), también lo es que la teoria de la existencia de circuns-
tancias excepcionales tiene por efecto elevar la gravedad de la falta
que da lugar a la responsabilidad de la Administracién. La toma en
consideracién de circunstancias excepcionales permitira sélo, en prin-
cipio, manifestar mayor indulgencia en relacién al poder publico al
calificar las faltas que se le reprochan (15).

3. La concurrencia de una posible falta por parte de la victima
puede, ya se sabe, atenuar la responsabilidad de la Administracién
e incluso exonerar totalmente a la colectividad de los danos que se
le imputan. Se advierte aqui una cierta divergencia entre la inter-
pretacion del Tribunal administrativo de Nantes y la del Consejo de
Estado. Los jueces de Primera Instancia habian advertido, prudente-
mente, cierta «pasividad» asimilable a una falta de vigilancia por
parte del piloto del Convair Coronado y habian imputado a la Com-
pafiia recurrente y a sus aseguradores el 15 por 100 de las consecuen-

(14) Por ejemplo, en relacién a la pérdida de objetos confiados a la Admi-
nistracién en circunstancias excepcionales. Cons. d'Etat, 20 de septiembre de
1944, «FINIDORI y otros»: Recueil Lebon, p. 254; Cons. d’Etat, 9 de noviembre
de 1948, «Dame de TASSENcOURT»: Recueil Lebon, p. 419; Cons. d'Etat, 17 de no-
viembre de 1848, «Dame HoTeLiN»: <«Revue du droit publics, 1949, p. 629; Conseil
d'Etat, 29 de octubre de 1948, «DeE Santis»: Recueil Lebon, p. 401; Cons. d'Etat,
24 de octubre de 1952, <Epoux Ormieres-DELCRoS»: Recueil Lebon, p. 740; en re-
lacién a servicios prestados a personas detenidas irregularmente antes de la
liberacion del territorio: Cons. d'Etat, 30 de enero de 1848, «Dame Veuve BER-
NarD»: Recueil Lebon, p. 471; Cons. d’Etat, 25 de mayo de 1951, FLoranD: Recueil
Lebon, p. 292, etc.

(15) Se puede invocar aqui la hip6tesis de la responsabilidad administrativa
en relacién a los detenidos: Cons. d'Etat, Section, 5 de febrero de 1971, <«Dame
Veuve Picarp»: Recueil Lebon, p. 101; Actualité juridique, droit administratif,
1971, II, nam. 33, p. 180; ibid., I, p. 147; crénica de LaBerourLLE y Capanes; Dal-
loz, 1971, J., 503, nota de F. MobERNE; Jurisclasseur périodique, 1973, II, 17517,
nota de J. FransesMAGRE; cfr. nuestro estudio: <«La responsabilité des services
pénitentiaires a raison des dommages subis par les détenus», <Revue pénitentiaire
et de droit pénal», 1979, pp. 575 y ss., 0 la hipétesis de la responsabilidad de los
servicios encargados de la policia de la circulacién: Cons. d’'Etat, 21 de diciem-
bre de 1966. «Compagnie d’assurances Mutuelle Générale Frangaiser: Recueil
Lebon, p. 689, etc.
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cias dahosas del accidente. El Consejo de Estado, por su parte, no
ha advertido ninguna negligencia en el comportamiento del piloto,
quien, ante las instrucciones ambiguas que se le habian comunicado,
esperé en vano recibir las precisiones necesarias antes de efectuar
por su propia iniciativa las maniobras dirigidas a retardar la llegada
del aparato.

La solucién nos parece justificada (16).

En resumen, este arrét tiene el mérito no sélo de haber terminado
felizmente un contencioso abierto ya hace muchos afos, sino también
de haber precisado con exactitud los requisitos para que se dé la res-
ponsabilidad de los servicios de la navegacion aérea.
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{16) Véase nuestra nota, antes citada, publicada en «Gazette du Palaiss, 23-25
de mayo de 1982.
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