REVISTA CRITICA

DE

DERECHO INMOBILIARIO

DEDICADA, EN GENERAL, AL ESTUDIO DEL ORDENAMIENTO
CIVIL Y ESPECIALMENTE AL REGIMEN HIPOTECARIO

Aiio XXXIlI Septiembre - Octubre 1957 Nims. 352-353

La aeronave
y su situacién registral (x)

(Continuacién)

EL REGISTRO

La distincién entre estatica y. dindmica, dice CARNELUTTI (115),
ampliamente utilizada para el estudio de los objetos fisicos, rinde
anélogos beneficios cuando se aplica al anilisis de los objetos so-
ciales. Se trata de considerar al objeto del derecho quieto o en mo-
vimiento, o lo que es igual, como situacién o como hecho juridico.

Hasta aqui, y desde nuestra posicién autolimitada, hemos tra-
tado del primer aspecto, sefialando los caracteres juridicos de este
nuevo producto de la técnica, porque el Derecho no podia estar de
espaldas a él («ex facto oritur ius»j. Pero el derecho es vida y
orden, es decir, relacién, y partiendo de estas premisas nos situa-
mos en el plano dinimico que, referido a la aeronave, constituird
el objeto de las siguientes piginas.

Cuando la aeronave actfia como sustrato real de las relaciones
juridicas, éstas incluyen en su esfera un elemento que en la me-

(*) Véase el ntimero anterior de nuestro Revista.
(115) CarNELUTTI, Francisco. Ob. cit.,, pigs. 142 y 143.
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canica normal interviene sblo en ocasiones excepcionales. Ese ele-
mento es el Registro, y «la peculiar finalidad organizadora que se
trata de conseguir con la relacién juridica dentro del plan del Es-
tado» (116), sblo puede lograrse a través suyo. Unas veces inter-
vendri inmediatamente, legitimando determinadas situaciones :; otras
de modo mediato, sirviendo de base a situaciones sobreordenadas a
. otras previas registralmente legitimadas,

Las coordenadas registrales del Derecho Aeroniutico son dis-
tintas, aunque no dispares. Una de caricter ptiblico, privado la otra.
Poco importa que en muchas ocasiones ambas estén materializadas
en una sola institucién, pues siempre podrin distinguirse en si mis-
mas y en sus efectos. La mejor claridad en la exposicién impone
establecer la dualidad, Registro ptiblico y Registro privado, que es,
por otra parte, el régimen positivo vigente en nuestra patria. Adop-
taremos este criterio.

Registro de Matricula.
I. NACIONAL.

Tiene caricter eminentemente administrativo, aunque sus efec-
tos trasciendan, a veces, a otras ramas del Derecho. La finalidad
de esta institucién es clara y se concreta en la necesidad de que el
Estado conozca en todo momento la flota aérea de que puede dis-
pouer si las circunstancias, no sélo bélicas, aconsejasen su utiliza-
cién. Por otra parte, y teniendo en cuenta la extraordinaria movili-
dad de las aeronaves y los riesgos que la navegacidén aérea lleva con-
sigo, se precisa su adscripcién a un ente politico soberano ante el
cual puedan exigirse las posibles responsabilidades. No se puede
desconocer, finalmente, que la inscripcién de una aeronave en el
Registro, con la serie de requisitos anejos a la misma, constituye
una limitacién al libre ejercicio de la navegacién aérea, como sub-
raya MEVER acertadamente (117)

(116) CastrO Y Bravo, Federico: «Derecho Uivil de Espafia.» 1949,
pagina 59,

(117) MEYER, Alex: «Compendio de Derecho Acronauticor, 1947, pé-
gina 223.
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En la terminologfa universalmente aceptada, de claros precedentes
en el derecho del mar, se denomina a este Registro «de Matricula»
v, en consecttencia, la inscripeidén de una aeronaye en el mismo, ma-
triculacién o inmatriculacién.

1. Naturaleza v carvdcter de la matricula.—A nuestro juicio,
la inmatriculacién de una aeronave constituye un acto de caricter
administrativo {acto administrativo). No es este el momento de en-
trar en el estudio de la naturaleza juridica de tales actos. Existen
una diversidad de conceptos, que van desde los que le atribuyen
un significade amplio a los que le confieren un sentido restrictivo
v desde los que ponen el acento en el aspecto subjetivo a los que
destacan la nota de objetividad. En nuestra patria predominan las
definiciones de cardcter mixto, Para Rovo VILLANOvA es «un he-
cho juridico gue, por su procedencia, emana de un funcionario ad-
ministrativo ; per su naturaleza, se concreta en una declaracién es-
pecial, v por su alcance, afecta, positiva o negativamente, a los de-
rechos administrativos de las personas individuales o colectivas que
se relacionan con la Administracién pablica» (118).

Son muchas las formas que revisten tales actos v que la doc-
trina encuadra en diversas clasificaciones. A nuestro objeto intere-
sa aquella que atiende a los efectos juridicos que producen. Redu-
ciendo al miximo las diversas opiniones, pueden sefialarse los si-
guientes tipos: concesién, autorizacién, admisién v aprobacién. No
tratamos de hacer un estudio de los mismos, sino de destacar aque-
Nos rasgos que juzgamos mas pertinentes para nuestro fin.

La concesién, dice Savacurs Laso (119), transfiere al particu-
iar un derecho o el ejercicio de un poder propio de la Administra-
cibn y que aquél no tenia anteriormente

En los restantes actos enumerados no hay transmisién de de-
rechos, puesto que existen va en el particular. La Administracién
interviene, previamente, para remover los obsticulos establecidos
por el derecho objetivo (autorizacién y admisién), o, posteriormen-
te, para sancionar su eficacia (aprobacién). Entre los actos de au-
torizacién v admisién es posible establecer una fltima diferencia.

(118) Rovo ViLLaNovA, Antonio: «Elementos de Derecho Administra-
tivor, 1946, tomo I, pag. 92.

(119) SAvaGuEs Laso, Enrique: «Tratado de Derecho Administrativos,
1953, pag. 421.
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En los primeros, el 6rgano del cual emanan obra movido por re-
sortes de oportunidad y conveniencia, es decir, pertenecen a la es-
fera de lo discrecional ; en los segundos, cuando se han cumplido
las condiciones previstas por la Administracién, ésta carece de li-
bertad para negarlos.

Fracarr (120) es uno de los tratadistas que en la esfera aeroc-
niutica—matricula de aeronaves—se ha planteado esta cuestidn.
Parte tinicamente de la alternativa concesién o autorizacién y re-
suelve en este filtimo sentido. Son tales las diferencias en la natu-
raleza juridica de ambas figuras y tan acusados los caracteres de
la primera, que forzosamente tenia que desechar las concesiones.
No obstante, la solucién apuntada por el tratadista italiano unos pa-
rece desacertada. Los actos administrativos cristalizan, como hemos
visto, en una serie de formas que rebasan los estrechos limites de
la distincién aludida. La matricula de una aeronave no es una con-
cesién (121), pero tampoco es una autorizacién. En la inmatricula-
cibn citamos palabras de FracALi: «Ii] 6rgano a quien compete
proveer a la inscripcién debe limitarse al examen de la solicitud v de
los documentos, para ver si contienen los elementos suficientes para
garantizar las necesidades del orden phblico, a tas cuales atiende el
Instituto del Registro Aeroniuticon ; es decir, la Administracién
carece de facultades para negar la eficacia del derecho del particular,
siempre que refina los requisitos que la Ley establece. El acto no
es discrecional y encaja en lo que la doctrina administrativa deno-
mina actos de admisién.

Su caricter. Ofrece interés determinar el caricter voluntario o
forzoso de la matricula. Hay un principio claro, consagrado undmni-
memente, v es que, con arreglo a la ley, sélo pueden navegar aque-
llas aeronaves que estén matriculadas. Sin embargo, existe una cues-
tién previa. El titular de una aeronave ndvegable, ;tiene obligacién
de matricularla en todo caso, aun cuando nc piense destinarla a la
navegacién ? ¢ Puede obligar el Estado al titular remiso a que efec-
tfie la matricula, si es que no lo hace voluntariamente? Siendo la
navegacién el desting normal de la aeronave y no pudiendo realizarse
ésta sin la matricula anterior, parece que no habri necesidad de
excitar o sustituir la diligencia del titular; pero piénsese en aque-

(120) Fracarr: Ob. cit., pag 67,
(121) La intervencién del organc admlmstratxvo no ‘es posterior, sino
previa,
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llos casos excepcionales en que el poseedor de una aeronave no la
desee utilizar durante un tiempo determinado. E1 problema no exis-
te en los supuestos de Registro finico (de efectos ptblicos y priva-
dos) cuando la inscripeibén es constitutiva a los efectos de adquisicién
de la propiedad. Perc como la mayor parte de las veces la inscrip-
ciém no tiene ese valor, la cuestién sigue en pie.

Las legislaciones se producen con cieria confusién en los tér-
minos, incluso dentro de un mismo ordenamiento, lo que dificulta
todavia méis el problema. En sintesis, podemos establecer los dos
siguientes grupos :

1. Lo integran aquellos textos en los que la matricula parece
tener carfcter forzoso. En este sentido se pronuncian: la Ley fran-
cesa de 1924 (art. 3.°) y el Decreto de 3 de noviembre de 1955 (ar-
ticulo 2.°) ; el Reglamento suizo de c¢jecucién, de 5 de junio de
1950 (art. 4.°); el Cédigo Aeroniutico argentino, de 15 de julio de
1954 (art. 37); ta Leyv sobre navegacién aérea civil de la Repfiblica
Dominicana, de 28 de enero de 1949 (art. 17), v el Cédigo italiano
de navegacién, de 30 de marzo de 1942 (art. 49). En ellos se emplean
las palabras «deberin inscribirse», edeheran ser registradas», etc.
En Venezuela, si bien el articulo 20 emplea el verbo «poder», el
artfculo 62 dice que «deben matricularse o inscribirse en el Re-
gistron.

2.° FEs el grupo més generalizado v lo integran todas aquellas
legislaciones que regulan el procedimiento de matricula, requisitos,
cteétera..., sin hacer referencia a si es una obligacién o una facultad.
T.a Ginica exigencia que imponen es la de haber obtenido de la auto-
ridad phblica la inscripcién de la aeronave en el Registro, antes de
ponerla en circulacién.

T falta de una declaracién explicita en las legislaciones que
integran este segundo grupo tiene su origen en el Derecho Inter-
nacional, al que interesan sblo las aeronaves cuando se dediquen
a la navegacién, que es su destino normal. Téngase en cuenta la
nota de internacionalidad tan acusada que presenta el Derecho Aero-
néutico. Todas las cuestiones que surjan en torno a una aeronave
que, circunstancial o definitivamente, no esté afecta a la navegacién,
entrarin dentro de la competencia de cada Estado.

Los Estados, lo hemos dicho ya, tienen un interés primordial
en conocer la flota aérea con que pueden contar, y siendo el Registro
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15 al 23 del Reglamento anejo al Real decreto citado y de su
misma fecha, que distingue entre las aeronaves tipo y las restantes.
En las de pasajeros (art. 21) se exige una ingpeccién anterior a
cada partida, realizada por persona competente que no sea el propio
piloto.

La Orden de 21 de septiembre de 1944 [art. 1.°, b)] atribuye a la
Seccién de Experimentacién en Vuelo del Instituto Nacional de
Técnica Aeroniutica la facultad de dictar normas para las pruebas
en vuelo que regirdn para la concesibn de los certificados de nave-
gabilidad.

Expedicién, renovacién, suspensibn vy revocacién.—ILa expedi-
cibn y rencvacién del certificado competen hoy a la Direccién Ge-
neral de Aviacién Civil, dependiente del Ministerio del Aire. Estas
funciones estaban encomendadas anteriormente (Real orden de 12
de octubre de 1928, arts. 1.° v 5.°) a la Direccibn General de Nave-
gacion v ‘Transportes Aéreos, dependiente del Ministerio de Fo-
mento. Las circunstancias del certificado se expresan en el articulo 5.°
de la mencionada disposicién.

Ia renovacién se opera en los siguientes casos, previo nuevo re-
conocimiento oficial (art. 6.°) :

a) Por el transcurso de seis micses.

b) Por acuerdo de la Direccidon General.

¢) Por las reparaciones o modificaciones importantes que afec-
ten a la estructura de la aercnave.

E1 Ministerio de Fomento—hoy el del Aire—podra revocar o sus-
pender todo certificado, relativo a la seguridad de una aeronave, si
entiende que hay duda racional respecto a la seguridad de la aero-
dave, en si o, en general, a la del tipo al cual la misma pertenezca
Real decreto de 25 de noviembre de 1919, art. 43).

La Ley de Bases es muy poco explicita en este punto. La Base V
establece la obligacién de llevar a bordoe, entre otros documentos, el
certificado de navegabilidad. T.a Base XX1I, al referirse a los delitos
v faltas especiales, incluye los que de una mauera directa afecten
a la seguridad de la mavegacion. Funtre ellos habrd que suponer
mcluides todos los que se refieran al mal uso o uso inadecuado del
certificado de navegabilidad.
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B) Falta de matricula previa. Los fines perseguidos con la
creacién del Registro de Matricula quedarian desvirtuados y la ins-
cripcibn careceria de eficacia practica si se admitiese la matricula-
cibén simultinea de una aerotiave. Por ello ha sido preocupacién cons-
tante establecer una serie de garantias que impidan esta posibilidad.

En el campo internacional, la Convencién de Paris dispuso en su
articulo 8.° que una aeronave no puede ser validamente ivuscrita en
mAs de un Estado, y este principio ha sido recogido en el mismo
articulo del Convenio Iberoamericano de Navegacibn Aérea vy, re-
cientemente, en el articulo 18 del Convenio de Chicago. Piénsese,
verbi gracia, que teniendo las aeronaves la nacionalidad del Estado
en que estin matriculadas, la admisién de un sistema contrario pro-
ducirfa una serie de conflictos jurisdiccionales que de este modo
quedan zanjados.

Tas leyes nacionales covsagran uninimemente este sistema. Con
objeto de evitar una cita de textos, tan prolija como innecesaria,
pasaremos seguidamente al estudio de la legislacién espafiola.

E1 Reglamento de Navegacién Aérea Civil, anexo al Real decre-
to de 1919, establece, con caricter general (art. 2.°), que «la aero-
nave matriculada en HEspafia no podri estarlo simultineamente en
otro pafss. Para que esta declaracién no sea letra muerta, el parra-
fo 2.° del mismo articulo afiade que cuando se trate de matricular en
Hspafia una aeronave habri de manifestarse cuil sea la situacién
de la misma respecto al particular, debiendo acreditarse, en su
caso, la cancelacién de la inscripcién anterior en cualquier matricula
extranjera. Esta norma se recoge integramente en el articulo 8.°
de la Real orden de 12 de octubre de 1928.

Teniendo en cuenta la fecha de las disposiciones que comenta-
mos, se advierte que las posibilidades de que una aeronave fabri-
cada en Espafia v matriculada en el extranjero se pretenda poste-
riormente inscribir en el Registro espafiol serin minimas. Pero
como tal hecho puede producirse, juzgamos acertada esa disposicién
de caricter general. Sin embargo, el caso més frecuente serd el de
aquellas aeronaves extranjeras adquiridas por espafioles o sociedades
espafiolas que pretendan ser matriculadas en nuestro pais. A ellas
hemos visto que se las dedicaba una atencién especial, y el articu-
lo 2.° de la Real orden de 6 de marzo, al determinar los documentos
precisos para solicitar la matricula espafiola, especifica la necesidad
de acreditar, cuando sea extranjera, «la caducidad de su matricula
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cipacién de miembros directivos nacionales, que de dos tercios se
elevan a tres cuartos, asi como la supresién del requisito de que la
sociedad tenga su principal centro de actividad en HEspafia, lo cual
se compensa ahora exigiendo la residencia habitual del personal
citado. Todo ello no implica novedad de alcance, pues partiendo de
que la sociedad sea espafiola las garantfas para que esa nacionalidad
no tenga caricter meramente ficticio dependen de las circunstancias.
Fsas garantfas son producto de la politica legislativa y no es preciso
subrayar la dosis de oportunidad que ha de existir.

A nuestro juicio, la novedad de auténtica trascendencia que ahora
se introduce se encuentra en la posibilidad de inmatricular en el
Registro espafiol a las aeronaves pertenecientes a personas juridicas
extranjeras. La matricula en el Registro espafiol determing la ad-
quisicién de la nacionalidad espafiola, cuyos efectos son de gran
envergadura. l.a necesidad de que el capital sea espafiol en sus
tres cuartas partes supene una limitacién comnsiderable a una po-
sible actividad de la sociedad contraria a los intereses nacionales.

¢) Aeronave perteneciente en proindivisién a nacionales v ex-
tranjeros. Para que la matricula pueda efectnarse serd preciso cue
las condiciones de wacionalidad y residencia se refieran a mis de
la sitad del valor de la aeronave. Fsto implica también una novedad,
puesto que el Real decreto de 1919 exige que la aeronave pertencrea
por completo a sihdites espafioles.

En esta regulacién de Ta matricula {alta un precepic que resuclva
]OS casos en que, perten‘e(‘iendo la aeronave a una persona (>§I');f1ﬁ{‘,1::i‘
esté arrendada a extranjeros.

D) Solicitud del interesado. No basta para la inscripeidn de
la aeronave en el Registro de Matrfeula el hecho de gue sc encuentre
=n condiciones de navegabilidad satisfactorias. Fs preciso, ademas,
una declaracidn de voluntad del interesado, de cardcter recepticio
v en forma adecuada, dirigida al encargado del Registro para que la
matriculacién se opere.

Al hablar anteriormente del caricter del acte de matricula, con-
clufamos que éste debia terer carfeler forzoso. Pero esta conclu-
sién, inspirada en motivaciones de indole practica, tiene escasa vir-
tualidad st no estd acompafada de un acte voluntario de los intere-
sados, pues en aquellos textos legales eu los que se declara que la
matricula es obligatoria, tal declaracién carece de eficacia al no ir
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acompafiada de la posibilidad de que el Estado se subrogue en las
obligacicnes del titular moroso (130).

En la legislacién espafiola se produjo una cierta confusién, pro-
ducto de algunas expresiones gramaticales poco felices, El Real
decreto de 25 de noviembre de 1919 dice, en su articulo 3.°, que
«podrid matricularse en Espafia la aeronave...», y el Reglamento
enexo al Real decreto se manifiesta en los mismos términos. Rela-
cionando estos preceptos con el articulo 4.° de la primera de las
citadas disposiciones, que prohibe el vuelo de las aeronaves espafiolas

(130) I.a mejor comprensién de este punto exige un estudio conjunto,
aungue muy somero, de los principios de inseripeién e instancia, ya que
en la 6rbita aerondutica su disociacién conduce a visiones fragmentarias
de la realidad. No pueden ser confundidos, pero conviene tener presente
que la actitud del titular ante el Registro estd mediatizada, en gran par-
te, por la eficacia atribuida a los asientos. Si esto es ya cierto en el Re-
gistro por antonomasia, el de inmuebles, donde se olvida con demasiada
frecuencia la faceta administrativa de la institucién registral, lo es mu-
cho mas en el Registro Aerondutico de extraordinaria {uerza integradora
de situaciones civiles y administrativas.

La posicién del titular difiere seglin la eficacia de las distintas inserip-
ciones :

Constitutiva—Configurada la matricula como un acto de admisién,
nunca podri temer carActer constitutivo. Sélo en los casos en que la
adquisicién del dominio de la aeronave exija la constatacién tabular y es-
tén unificados los Registros de derecho publico y privado, la inscripcion
tendra ese caricter. Pero ello no serd por los efectos de derecho piblico,
sino de derecho privado atribuidos al Registro, los cuales serdn objeto
de estudio posterior. Aun en estos casos se precisard la solicitud del in.
teresado.

Forzosa.—El derecho privado nace con prioridad a cualquier contacte
registral. Si el particular no acude al Registro, el Estado puede obligarle
a que lo haga, sustituyéndole, incluso, si es negligente. Lo normal serd
que el titular manifieste formalmente su voluntad de inscribir, pero en
su defecto la matricula se hard de oficio.

Necesaria—Ta situacién juridico-privada de la acronave se desenvuelve
al margen del Registro, pero la navegacién sélo es posible después de
efectuada 1a matricula., Si ésta no tiene lugar, se impondran al titular Ce-
terminadas sanciones, fundamentalmente la prohibicién de navegar, pero no
se le podra obligar a que realice la matricula. Pese a la confusa termino-
logia reinante, creemos que este es el régimen que existe en la mayoria
de las legislaciones. El Cédigo del Aire (art. 10) se expresa con una
claridad meridiana. «Todo propietario de una aeronave debera, antes de
ponerla en circulacién..., haber obtenido de la autoridad ptblica la inscrip-
cién.» En el mismo sentido se manifiesta CONSENTINI en el art. 38 de su
«Cédigo internacional de la Aviacién». Se precisard igualmente la solici-
tud del interesado.

. Declarativa.—Si se prescinde de los efectos privados de este tipo de
inscripciones, en la esfera de lo pliblico no ofrece particular interés. Por
ello, los Convenios, legislaciones y la doctrina no la prestan atencién.
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sobre el territorio nacional o sus aguas jurisdiccionales, a menos
que estuviesen debidamente matriculadas, se llegaba a la conclusién
de que si bien la matricula tenfa en principio caricter facultativo,
era, sin embargo, necesaria, en el sentido de que sin ella la nave-
gacién estaba prohibida. Pero no podia afirmarse que fuese forzosa.

Este régimen contradecia los fines perseguidos por el legislador
al crear el Registro Aerondutico, v como se llegd incluso a conce-
der permisos de vuelo a las aeronaves aun cuande no hubiesen sido
matriculadas, fué precisa una reforma radical del sistema que llevd
a cabo la Real orden de 14 de febrero de 1927. Iin sintesis, el
contenido registral de esta disposicién es el siguiente :

1. Caducidad de todos los permisos de vuelo concedidos a las
aeronaves espafiolas que no estuvieran matriculadas reglamentaria-
mente, con la finica excepcidén de las dedicadas a experiencias en los
limites legales de los aerédromos.

2.° Concesi6n de un plazo, que finalizé el dia 1 de mayo de
1927, para matricular v poner en situacién reglamentaria a todas
las aeronaves civiles, «a cuyo fin sus propietarios depositarin las
instanciasy.

3.° Precinto de las aeronaves no matriculadas, a partir de la
anterior fecha, en forma que no puedan efectuar vuelo alguno hasta
la resolucién en contrario del expediente que se instruya. Las auto-
ridades vy sus delegados, los encargados de los aerédromos y de las
oficinas provinciales, deberfan cuidar de que todas las aeronaves
civiles espafiolas estuviesen matriculadas, dando cuenta a las auto-
ridades locales y a la seccibn de Aerondutica Civil de las infrac-
ciones comprobadas.

A partir de este momento la matricula se ha trocado de necesaria
en forzosa. Se establecen plazos para la matricula, se imponen san-
ciones a los infractores, se organiza un sistema de control. Los tér-
minos «depositarin las instanciass, al relacionarlos con los de «po-
drin matricularse», expresan claramente e] cambio operado.

3. Elementos inscribibles.—PlanteAndonos este problema con
una visién extraordinariamente simplista llegariamos a la conclusién
cierta de que el finico elemento inscribible es la aeronave registra-
ble. Bastaria, pues, una remisién a lo dicho en piginas anteriores
para dar por resuelta esta cuestién, No obstante hay que distinguir
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entre el aspecto tebrico de la matricula v la mecénica registral v por
10 mismo que no podemos prescindir de ese primer aspecto corre-
riamos grave riesgo si nos detuviésemos ahi.

La primera observacién importante es la de que el concepto doc-
trinal de aeronave difiere en gran parte del legal, de mucha mayor
amplitud que aquél. Algunas legislaciones se limitan a decir que
serdn inscribibles las aeronaves. La legislacién espafiola (131), dan-
do un paso més, dice que el término aeronave» tiene la siguiente
significacién : «Todo aparato de navegacin aérea o de estancia en
el aire (dirigibles, globo libre o cautivo, aeroplanos v demis apa-
ratos anilogos).»

Otro punto interesante es el de si pueden matricularse las aerona-
ves en ccnstruccién. En puridad de doctrina habria de darse una
respuesta negativa, puesto que no refinen requisitos suficientes para
su perfecta individualizacién registral. Es méis, ni siquiera puede
decirse que mediante la matricula el Estado tendr4 un mayor con-
trol sobre ellas, ya que la intervencién estatal en esta primera fase
se desenvuelve suficientemente a través de otros procedimientos. Sin
embargo, v con el fin de fomentar el crédito aeroniutico, cada
dfa tiene mayor empuje la tendencia a la admisibilidad de la ma-
tricula de aquellas aeronaves cuya construccién no esté concluida.
Esta matricula revestird los caracteres de facultativa y provisoria,
en tanto no se termine su construccién y se inscriba definitivamente
con las garantias adecuadas. Italia ha resuelto el problema creando
junto al Registro de Matricula, pero independientemente, un Libro
Registro especial de construcciones, Espafia no hace ninguna refe-
rencia a esta cuestién ni en las disposiciones articuladas ni en la
Ley de Bases, Jo cual supone una laguna que dehe desaparecer con
urgencia. En efecto, la reciente Ley de Hipoteca Mobiliaria, al
referirse en su capitulo IV a la matricula de aeronaves, admite la
de aeronaves en construccién cuando se hubiese invertido un tercio
de la cantidad total presupuestada, estableciendo, con caracter ge-
neral, que la escritura de hipoteca contendri, entre otras circuns-
tancias, el nfimero que tuviese la aeronave en el Registro de Ma-
tricula. En el Registro Mercantil (art. 14 del Reglamento) se lle-
vard un libro de aeronaves en construccién, cuya inscripcibn se
regula cumplidamente (titulo VI del Reglamento). Se da por supues-

(131) Real decreto de 25 de noviembre de 1919, art. 44.
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ta la posibilidad de matricular las aeronaves en construccidn, si
bien ésta carece de regulacién legal en nuestro vigente ordenamiento.

Ofrece interés determinar si pueden inscribirse en el Registro
de Matricula, con independencia de la aeronave de que forman parte,
los motores, hélices, aparatos de radio, instrumentos de a bordo...
Todos estos elementos no tienen caracteristicas adecuadas para su
perfecta identificacién registral, siendo el ntimero de serie de cons-
truccién el Gnico dato positivo para individualizarlos. En los textos
legales que hemos manejado no encontramos ningfin precepto admi-
tiéndoles en el Registro de Matricula, v esto por la razén elemental
de que tal Registro es de aeronaves, quedando excluido del mismo
todo lo que no merezca tal concepto. Iin Argentina, ¢l Cddigo Ae-
roniutico (132) establece que «los motores, hélices, repuestos y ac-
cesorios podran ser inscritos en un Registro especial». Se trata, pues,
de un Registro distinto y la inscripcién tiene cardcter voluntario.
FEn Espafia, los motores quedan inscritos en el Registro de Ma-
tricula de un modo indirecto, puesto que en la descripcibn que se
haga de la aeronave habrin de figurar los motores con especifica-
ci6n de su tipo y potencia (133).

Nos resta finicamente sefialar que las disposiciones sobre ma-
tricula no afectan a aquellas aeronaves construidas para hacer ex-
periencias, cuando éstas tengan lugar en un radio de cinco kilo-
metros, contados desde un aerdédromo o desde el lugar de construc-

cibn (134).

4. Procedimiento.—Los tramites necesarios para matricular una
aeronave constituyen un procedimientc breve de escasas formalida-
des que, en sus lineas generales, coincide en la mayor parte de las

legislaciones.

A) El particular.—Se inicia el procedimiento mediante soli-
citud, pues aunque la matricula tenga caricter forzoso, ya hemos
visto que el FEstado no se subroga en la posicién del titular moroso.
Consentint (135) dice que la solicitud deberi ser formulada por el

(t32) Cédigo de 15 de julio de 1954,

{133) Real orden de 6 de marzo de 1920, art. [ °

(134) Real decreto de 25 de noviembre de 1919, art. 6., vy Real orden
de 14 de febrero de 1027, II. .

(135) CoONSENTINI: Ob. cit., art. 3@.
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propietario ; sin embargo, los textos positivos, mas atentos a los
requisitos que deben concurrir en el propietario que a la persona
que puede solicitar la inscripcién, suelen pasar por alto esta cuestién.

Ahora bien, del mismo modo que no se establece que sea el
propietario quien deba hacer la peticibén, tampoco se faculta para
ello a otras personas distintas, ni siquiera subsidiariamente al pro-
pio Estado, que es quien pudiera tener mayor interés, por lo que
habrd que concluir que el finico legitimado a los efectos de la soli-
citud seri el propietario o quien ostente su representacion. En nues-
tra patria ¢! problema se ha resueltc de un modo incidental, Ia
Orden de 12 de noviembre de 1940, al anular lag matriculas conce-
didas con anterioridad al 18 de julio de 1936, dice que los propieta-
rios deberin solicitar nueva matricula (136).

La solicitud tiene caricter formal v deberd ajustarse a los fermu-
larios previamente establecidos. De aqui que las peticiones verbales
carezcan de valor,

En el Derecho espafiol se inicia el procedimiento mediante ins-
tancia (137), formulada con arreglo a los modelos oficiales (138), en
la que constarin los siguientes puntos:

Tipo de fabricacién, constructor (nombre y direccién), afio y
nlniero de fabricacién ; caracteristicas dc ia aeronave v pruebas de
recepeibn.

Motores (tipo y potencia), afio, serie y nfimero de fabricacién,
fabricante (nombre y direccién), historial de la aeronave, servicios
prestados v aerddromo base,

Plazas, peso, carga til, carga de esencia y aceite.

Propietario, razén social, domicilio (139).

Declaracién de no estar matriculada en otro pafs (140).

A la instancia se acompafiarin los documentos que prueben la
nacionalidad y la mayoria de edad del propietario, contratos o fac-
turas que acrediten la compra de la aeronave y los certificados de
pruebas firmados por el comprador y fabricante (141). Estimamos
inaceptables las exigencias del articulo que hemos mencionado, ya

(136) Lo dicho no impide que la presentacién material de la solicitud
sea efectuada por cualquier otra persona.

(137) Reglamento de 25 de noviembre de 1919, art, 1.0

(138) Real orden de 6 de marzo de 1920, art, 1.7

(139) Real orden de 6 de marzo de 1920, art. 1.¢

(140) Reglamento de 25 de noviembre de 1919, art. 2.

(141) Real orden de 6 de marzo de 1920, art. 2.0
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que reduce extraordinariamente el 4mbito objetivp del Registro de
Matricula, al impedir la matricula de aquellas aeronaves pertene-
cientes a menores de edad, asi como las adquiridas por herencia,
donacién, permuta o cualquier otro titulo distinto del contrato de
compraventa.

Si la aeronave que se pretende matricular es de procedencia ex-
tranjera, ademés del cumplimiento de los anteriores requisitos, serd
preciso acreditar documentalmente la cancelacién de su matricula
en la nacién de origen, y si hubiese prestado servicio seri preciso
presentar los libros de a bordo correspondientes (142).

No hay en nuestro Derecho un precepto que, con caricter ge-
neral, determine el plazo en el cual debe ser solicitada la matricula
por el propietario. Lia Real orden de 14 de fcbrero de 1927 seiiall:
una fecha limite, 1 de mayo del propio afio, para que fuesen matricu-
ladas v puestas en situacién reglamentaria todas las aeronaves civi-
les, pero esa era una disposicién con un Ambito de aplicacién limi-
tado a la circunstancia temporal en que fué dictada. El Cédigo
italiano de la Navegacién (art. 734) establece un plazo de ocho dias
a partir de la expedicién del certificado de navegabilidad para pedir
la inscripci6n de la aeronave, norma que contrasta con el criterio
de la mayor parte de las legislaciones que silencian esta cuestidn,
pero que cuidan, sin embargo, de establecer plazos cuando la aero-
nave matriculada cambie de duefio. En la Repdiblica Dominicana el
término es de cinco dias (143) y de quince en Uruguay (144). Quince
son también los dfas establecidos en nuestra legislacion (145) cuan-
do la aeronave pase a la propledad de otra persona o entidad por
venta (146).

Presentada en el Registro de Matricula la sclicitud, con la do-
cumentacién aneja y en plazo habil, cuande exista, la actividad del
particular queda agotada y el procedimiento entra en su fase deci-

soria.

B) La Administracién. Es este ¢l momento en que la Admi-

{142) Real orden de 6 de marzo de 1920, art. 2.°

(143) Ley de 28 de enero de 11949, art. 25.

(144) Cédigo de 3 de diciembre de 1942, art. 18.

(145) Real “orden de 6 de marzo de 1920, art. 8.

(146) Repetimos . nuestra e\traneza ante la inadmisién de los demas

titulos de adquisicién.
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nistracién interviene, a través de los funcionarios encargados del
Registro de Matricula, los cuales, previa calificacién de los docu-
mentos aportados, deberin efectuar la matricula o denegarla. No se
trata de una actividad discrecional y, por ello, dado el caricter de
admisibén del acto administrativo, las facultades estin muy limitadas.

FEl Registro de Matricula de aeronaves, inspirado en el de bu-
ques, tuvo en sus origenes, como aquél, caricter privado, si bien
hoy dfa depende de la Administracién del Estado. En Suiza lo lleva
el Oficio Federal del Aire ; en Frauncia est4 bajo la autoridad del Mi-
nistro de Trabajos Ptiblicos, Transporte y Turismo; en Italia se
encuentra en el Ministerio de Aeroniutica; en la Repiblica Domi-
nicana, en la Secretarfa de Estado de Guerra y Marina. En Espa-
fia fué creado por el Real decreto de 25 de noviembre de 1919, su-
jetandole a la jurisdiccién del Ministerio de Fomento, pero al cons-
tituirse el Ministerio del Aire pasé a depender de la Direccién Ge-
neral de Aviacién Civil, integrada en dicho Departamento. Anuladas
las matriculas anteriores al 18 de julio de 1936, todas las aerona-
ves espafiolas deben estar inscritas en el Registro que se lleva en
la mencionada Direccién General.

T.a Base V de nuestra Ley establece que «bajo la jurisdiccién
del Ministerio del Aire se creard un Registro de Matricula de ae-
ronavesy. Interpretando literalmente esta Base se llegarfa a la con-
clusién de que se desconoce que existe yva un Registro de Matricula
dependiente del propio Ministerio, pero tal vez lo que se quiere in-
dicar es que el actual Registro experimentari una fuerte transior-
macibén, pues su régimen juridico ha envejecido prematuramenie.
Nada se dice en la Leyv sobre el personal a quien se encomendara
el Registro. Dado el incesante crecimiento de la aviacién y la n-
vergadura de los problemas juridicos que la matricula lleva consigo,
es imprescindible que, junto a los téenicos aeroniuticos, existan per-
sonas con especiales conocimientos juridicoes. Fn Hspafia es obliga-
do atribuir una gran intervencién al Cuerpc Juridico del Aire. Con-
viene tener presente que la vida juridica de la aeromave se desen-
vuelve, ademis, a través del Registro Mercantil. Ambos Registros
unificados en gran parte de las legislaciones, aparecen separados
en nuestro sistema, lo cual, lejos de ser censurable, merece un
comentario de favor, por cuanto deslinda perfectamente los campos
plblico ¥ privado. Pero esta separacién institucional no debe signi-
ficar desconocimiento mutuo, y, por ello, serfa conveniente arbitrar.
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una férmula que, respetando las distintas competencias, garantice el
funcionamiento arménico de ambos.

Respecto al sistema de Registro nico o plural estimamos mas
beneficioso el primero, cuyas ventajas no es preciso ponderar. La
centralizaci6n unifica criterios, permite una mayor especializacién
v, dada la movilidad de la aeronave, facilita su localizacién registral
y evita el tener que repetir consultas innecesarias con los consi-
guientes gastos y pérdida de tiempo. En Espafia existe un solo Re-
gistro de Matricula, y abogamos por su mantenimiento en la pré-
xima reforma de nuestra legislacién aerondutica,

El Registro de Matricula seri pfiblico, pudiendo los intereszdos
solicitar manifestaciones o certificaciones del contenido de los asientos.

5. Efectos.—A) Individualizacién. «Los elementos de indivi-
dualizacién del aeromévil, dice SciarLoja (147), son la marca de na-
cionalidad y la marca de inmatriculacién.» Ambos tienen decidida
importancia, tanto por lo que respecta al Dereche internacional como
al Derecho interno, y son consecuencia de la inscripcién de la aero-
nave en el Registro (148). Su estudio puede realizarse separada-
mente.

a) Identidad. Hasta aqui hemos iralado de la naturaleza de la
matricula, sus presupuestos, los elementos inscribibles y el procedi-
miento. Por todo ello seremos forzosamente breves, dedicando la
atencién a un Gltimo aspecto que justifique el estudio de los ante-
riores : la matricula como medio de individualizacién de la aeronave.

La identificacién sblo puede lograrse partiendo de ingredientes
puramente formales, v presenta en la esfera aerondutica una doble
faceta. La primera tiene caricter descriptivo y se traduce en la préc-
tica del asiento de matricula, en cuyo encasillado se consignarin una
serie de datos relativos a la aeronave y los concernientes a la per-
sona del propietario. Su trascendencia es tal, que la mutacidén o al-
teracién de alguno de ellos, si es fundamental, invalida la matricula
practicada, debiendo efectuarse otra nueva o rectificarse la existen-
te, segfin el criterio de cada legislacién. De este modo quedan las aero-

(147) Scraroja: Ob. cit., pag. 209.

(148) «la inmatriculacién de la aeronave, por su inseripcién en el
Registro, determina la identidad de la aeronave, establece su nacionali-
dad...» I Gorr: Ob. cit.,, pag. 258.
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naves suficientemente descritas, pudiendo afirmarse con GAY DE
MonTELLA (149) que ¢l Registro de Matricula cumple Ja misién de
ser «el phiblico catastro de la acroniutica de una nacién». El segundo
momento de este proceso identificador tiene lugar mediante la asig-
nacién a la aeronave de una marca de matricula, que la distinguiréd
de cualquier otra, v que deberi constar en el asiento practicado en
el certificado de matricula, v, de un modo visible, sobre la propia
aeronave. Esta cuestibn ha sido objeto de estudio especial en el
plato internacional, v asi el Anexo 7 a la Convenciéu de Chicago,
se ocupa de la nacionalidad juntamente con ella. La identificacién
se realiza a base de datos extrarregistrales y registrales.

En nuestra legislacién no encontramos ningfin precepto que deter-
mine las circunstancias que habrin de figurar en el asiento de ma-
tricula, pero pueden deducirse facilmente de los articulos 1.° y 2.° de
la Real orden de 6 de marzo de 1920, relativos a las instancias y
documentacién que habrin de presentar los interesados v que fue-
ron anteriormente objeto de estudio, y del articulo 3.° de la Real or-
den de 12 de octubre de 1928, sobre certificados de matricula,

b) Nacionalidad. Aunque de un modo incidental, sefialamos
anteriormente que el concepto de nacionalidad no convenia a las aero-
naves, En efecto, se ha entendido tradicionalmente por nacionalidad
el vinculo juridico v politico que liga a un individuo con un deter-
minado Estado. Pues bien, se pregunta N1sover (150): «; Cémo es
posible concebir una relacién de orden politico entre una persona
moral u otra formacién equivalente y un Estado?... Un Estado se
forma mediante sus nacionales, los cuales constituyen la sustancia
del mismo. Las formas con que los nacionales manifiestan su acti-
vidad 1o aumentan el niimero de ellos.» Y refiriéndose a las aero-
naves, dice que «su nacionalidad no es més que la confirmacién de
la Lev del pabellén..., que es cosa distinta de la nacionalidad..., vo-
cablo inexacto, pero de coémodo empleon. VLADIMIR MANDI, (151)
hace un estudio muy completo dedicado a demostrar el error que su-
pone pretender que las aeronaves tienen nacionalidad. No podemos

(149) Gav pe MonTELLA, Rafael: «las leyes de la Aerondutica», 1929,
pagina 28.

(150) Nisover., J. P.: «Principios de Derecho Internacional Privado»,
1930, pag. 141.

(151) Maxpr, Vladimir: «La nacionalidad de las aeronaves no es mas
que una denominacién errénea.» Revista francese de Derecho Aéreo. 1931,
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entrar en el examen de la tesis expuesta, que rebasa los limites de
este trabajo y que admitimos comg incuestionable. Afirmamos la
necesidad de que cada aeronave tenga una estrecha dependencia con
un determinado Estado. Rechazamos el término nacionalidad como
medio de expresién de tal dependencia, y sélo una razbén instrumen-
tal, impuesta por el uso constante de la voz que criticamos, nos per-
mite utilizarla.

Hasta los primeros afios del siglo actual, la nacionalidad no se
plante6 como problema. Sefiala COOPER que en el vuelo efectuado
por BLANCHARD y JEFFRIES, en 1875, desde Dover a Paris, primero
de importancia internacional, llevaban los pilotos las banderas frau-
cesa v britinica, respectivamente, pero «nada indicaba en aque] vue-
le que el globo tuviera caricter nacional», v expone, igualmente,
que después de la guerra francoprusiana, el tratadista BLUNTSCHLI
se.ocupd de la entrada en el espacio ocupade por los alemanes de
aeronautas sin autorizacién, pero no de la entrada del globo mismo,
como tal entidad juridica. Bajo ese enfoque se estudiaron los pro-
blemas discutidos en los Congresos aeroniuticos de 1889 v 1900, ce-
lebrados en Parfs.

La necesidad de atribuir una nacionalidad a la aeronave (152)
surge luego con caricter obsesionante, sin que existan apenas voces
autorizadas que desentonen. PITTARD afirmaba en 1910, en el seno
del C. I. T E.J. A., que la nacionalidad constituia una traba para
el desenvolvimiento de la navegacién aérea v MEILI, que la asimila-
cién de Ja aeronave al automdvil era el criterio mis acertado, Poco
més podria citarse.

Indica Frpozzi que, a diferencia de lo que sucede con las per-
sonas fisicas, juridicas y mnaves, la nacionalidad de las aeronaves
esti largamente determinada en el Derecho internacional, que impo-
ne establecerla en base a criterios uniformes (153). Esa uniformidad
de criterio, surgida a partir de 1919, es producto de una intensa de-
puracién de actitudes, que concluyve con el triunfo del criterio regis-
tral, Otra vez més interviene el Registro como medio definidor de
la situnacién juridica de la aeronave.

Un importante sector doctrinal subraya la importancia del Con-

(152) Con respecto a las aeromaves puablicas no surge ninghn proble-
ma,dya que, como es légico, tienen la nacionalidad del Estade del que de-
penden.

(153) TEpDOZZI: Ob. cit.,, pag. 335.
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greso celebrado en Verona en 1910, durante ¢l mes de mayo. Para
nosotros lo importante es la fecha, que sefiala la primera declara-
cién colectiva en pro de la nacionalidad, pues hasta entonces el tema
habia sido objeto de atencién, finicamente, por algunos tratadistas.
Pero no podemos olvidar que un afio después—21 de mayo de 1911—
el Instituto de Derecho Internacional, en su reunién de Madrid, re-
solvia que la nacionalidad de la aeronave cs la del pais en que esté
matriculada, abandonando la férmula de considerar como mnaciona-
lidad la del propietario, aceptada en Verona, bajo la inspiracién de
BRUNETTI.

Desde entonces, el centro de gravedad del problema se traslada
de Ja nacionalidad, que ya no se cuestiona, a su criterio determi-
nante. Surgen una serie de teorfas patrocinadas por los mas diver-
sos tratadistas v abordadas en sucesivos Congresos (134). Prescin-
dimos de esas teorias remitiéndonos finicamente a la que vincula la
nacionalidad de la aeronave a la del pais en que esti matriculada.

Esta doctrina ha tenido serios detractores, y muy especialmente
¢l Comité Juridico Intertiacional, que patrocinaba la formula de la
nacionalidad del propietario. Los argumentos contrarios estaban ins-
pirados en motivaciones de defensa nacional (155), que FAUCHILLE
(156) reduce a los dos siguientes: «a) los nacionales, por la inma-
triculacién de sus aeronaves en ¢l extranjero, pueden privar a su
istado del derecho de requerir a estas aeronaves y asi privarle de
reforzar su flota aérea, b) estando descoso un pais de tener infor-
macién, los nacionales del primero pedrin con la matriculacidn de
las aeronaves en el segundo espiar este pais bajo su propip pabe-
16m».

(154) En el mismo afio, 1la Conferencia Internacional de Navegacion
Aérea, reunida en Paris—mayo y junio—, se dispuso que para determi-
nar la nacionalidad de la aeronave sc atenderd bien a la nacionalidad de
su propietario, bien a su domicilio.

{155) DaNiEL TAcKER afirma: «Si el principio de la nacionalidad de
la aeronave estd reconocido universalmente, el asociarla a la formalidad
de la inmatriculacién no es deseable... i

»Ademads, la supresion de la relacién estrecha existente entre la na-
cionalidad y la inmatriculacién permitiria, en la inminencia de las hos-
tilidades, evitar la partida de aeronaves consideradas como francesas, pero
pertenecientes de hecho a extranjeros.

»Bastaria exigit que la nacionalidad de la aeronave sea la misma que
la de su propietario y que los pilotos no pudiesen conducir mas gue mna-
ves de su nacionalidad.» «Initiation au droit aeriens, 1937, pag. 16.

(156) FaucHLLLE : Ob. cit., pag. 000. )
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Los argumentos eran de peso, sobre todo el primero, v si bien
triunfé el criterio de la matricula, por su mayor fijeza v publicidad
de todo cambio operado, se llegd a la conclusién de que ningin Es-
tado admitiria otra matricula que la de las acronaves perienecientes
a sus nacionales, estableciendo siempre algunas excepciones muy ani-
plias, cuando se trataba de personas juridicas

Confirman plenamente el criterio que venimos exponiendo (vin-
culacién de la nacionalidad a la del Estado de matricula) las mas
importantes Convenciones celebradas en los filtimos afios (157) y un
buen nfimero de leyes positivas de diversos paises (158).

La legislacién espafiola mantuvo este criterio desde sus orfgenes.
Asi, el art. 3.° del Real decreto de 25 de noviembre de 1919 esta-
blece que «a los efectos legales se considerari espafiola la aeronave
matriculada en Espafia», y la Ley de Bases, después de subravar
este criterio en su predmbulo, afiade en la Base III que la «inscrip-
cién en el Registro de Matricula espafiol, determina la nacionalidad...,
a las aeronaves extranjeras se les reconocerd la naciovalidad del
Estado en que estén matriculadas...»

I.a importancia de la nacionalidad e¢s grande, pero conviene no
desmesurarla, Es en la esfera internacional donde tiene mayvor tras-

cendencia, siendo ella, como afirma Gay pDE MONTELLA (139), «el su-
puesto necesario para gozar de la facultad de desplazarse por euci-
ma del terrilorio de todos los Estados extranjeros». En los casos
de conflicto bélico, pueden las potencias neutrales exigir el respeto
de sus aeronaves, s¢ reconoce normalmente al FEstado a que perte-
necen la competencia para entender en los actos realizados a bordo...

Pero esa nacionalidad exige que ¢l Estado que la confiera sea
auténticamente soberano, es decir, con arreglo a las normas de
Derecho internacional y politico, y no por meras declaracicnes pro-
plas sin validez juridica. Por ello critica Lr Gorr (160), muy acer-
tadamente, la sentencia dictada por el Tribunal Civil d’Oloron, en
16 de noviembre de 1937, el cual decidié que desde el momento en

(157) Convenio de Paris, art. 6.°; Convenio Ibercamericano de Nave-
gacion Aérea, art. 6.2; Convenio Panamericano sobre Aviacién Comercial,
articulo 7.°; Convenio de Chicago, art. 17.

(158) Franc1a ley de 1924, art. 4.°; Suiza, ley de 1948, art. 55; Ita-
lia, Cédigo de 1942 art  870; Uruguay, Cédigo de 1942, art. 17; Rept-
blica Dominicana, ]ey de 1949 art. 16.

(1589) Gavy DE MONTELIA : «PllﬂC]plO‘; de Derecho Aeronautico.» 1950,
pagina 9%4.
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que un Estado es soberano puede invocar la inmunidad de jurisdic-
cibn y que ello era asi para el Estado de Fuzcadi, cuya autonomia
habia sido proclamada en octubre de 1936, y que formulaba tal de-
maunda en relacibn con unas aeronaves aterrizadas en Francia.

¢) Marcas de matricula y nacionalidad. ILa inscripcién de una
aeronave en el Registro de Matricula, con su secuela inmediata de
la adquisicién de la nacionalidad, resuelve satisfactoriamente todos
los problemas de identificacién que pudieran plantearse. Pero, pa-
ra que ello sea posible, es preciso que cada aeronave lleve de un
modo permanente la marca de matricula correspondiente que figure
en el Registro. No se puede olvidar que las aeronaves, al igual que
los automgdviles, son normalmente aparatos construidos en serie y
que presentan, por tanto, desde el punto de vista técnico, caracte-
risticas similares. Ello hace que su identidad tenga que realizarse
fundamentalmente mediante la atribucién de una marca determinada.

Tras estas consideraciones, se advierte, claramente, que el pro-
blema de las marcas surgib en el mismeo momento que los problemas
de la matricula y nacionalidad, cuyo reconocimiento no plantes difi-
cultad de ningfin género y cuva aceptacién ha sido unénime (161).

Estas marcas deben ser ostensibles, con objeto de que las aero-
naves puedan ser reconocidas en vuclo y respetadas en caso de hos-
tilidades, si, observando las reglas establecidas para estos casos, per-
tenecen a una potencia neutral. La Comisién de Juristas de La Haya
acordb que, «para gozar de la proteccibn v privilegios otorgados a
las formaciones sanitarias méviles por la Convencién de Ginebra de
1906, las ambulancias aéreas deben llevar, ademis de las marcas
distintivas normales, el emblema distintivo de la Cruz Roja».

FEn Espafia la materia esti minuciosamente regulada. E] Real
decreto de 25 de noviembre de 1918 prohibe el vuelo de las aero-
naves nacionales sobre territorio espafiol y aguas jurisdiccionales,
cuando no lleven la marca de matricula y nacionalidad. El1 Regla-
mento anejo al Real decreto dedica su capitulo TV (arts. 24 a 31)
a esta cuestidén, indicando el color v forma en que deben ser pin-

—_—

(160) Lr Gorr: Ob, cit.,, pag. 256.

(161) Convenio de Paris de 1919, art. 10; Convenio Iberoamericano
de 1926, art, 10; Convenic Panamericano de 1928, art. 9; Convenio de
Chicago de 1944, art. 20; Italia, Cddigo de 1942, arts. 750 y 757 ; Suiza,
ley de 1948, art. 10; Francia, lev de 1924, art. 4; Argentina, Cédigo de
1924, art. 17.
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tadas, lugares en que se deben fijar, anchura de los caracteres, et-
cétera..., concluyendo (art. 31) que se mostrarin del mejor modo
posible, teniendo en cuenta las condiciones de construccién del apa-
rato y que se conservarin despejadas y visibles. Disposiciones com-
plementarias son las Reales érdenes de 6 de marzo de 1920 v 12
de octubre de 1928. Ademis de las marcas a que nos venimos refi-
riendo, el art. 7.° de la primera de las Ordenes citadas afiade la ne-
cesidad de llevar fijado en el fuselaje o en la barquilla, una placa
con las indicaciones signientes : nombre y domicilio del propietario,
servicio que presta, precio del aparato y aerbdromo base, marca de
nacionalidad y matricula (162).

En la Ley de Bases (Base XIX) se dice que sblo se autorizari
el vuelo de las aeronaves que lleven la marca de nacionalidad, ma-
tricula o nfimero establecido por la Ley o los Convenios internacio-
nales ratificados por Espafia. L.a Base XXII, al determinar los
delitos especiales de la navegaci6n aérea, incluve entre ellos el
uso en la aeronave no nacional de la marca de nacionalidad espa-
fiola, las falsas contrasefias de individualizacién y la omisién de
las marcas.

d) Certificado de matricula, FEs el documento acreditative de
que el titular de la aeronave ha cumplido con la obligacién de ins-
cribirla en el Registro Aerondutico v comprende, ademds, los datos
fundamentales de la inscripeién misma.

Varias veces hemos repetido que la aeronave carecia de exis-
tencia legal si no estaba matriculada. Ahora interesa conocer si,
cumplido por el propietario el deber de matricula, necesita, ademais,
estar provisto del correspondiente certificado. Para cllo distingui-
mos dos supuestos :

l.—Aeronaves dedicadas a la navegacibn. Es el supuesto nor-
mal v no cabe duda la obligatoriedad del certificado, que deberd
encontrarse entre los dccumentos de a bordo. El articulo 29 del
Convenio de Aviacién Civil Internacional de Chicago, reproducien-
do lo establecido en Convenios anteriores, asi lo dispone para las
aeronaves de los FEstados contratantes. En las leyves internas se se-
fiala la misma obligacién. I.a legislacibn espafiola sigue ese crite-

(162) Esta obligacién aparece ya en el Anexo A) de la Convencién de
1919 para los paises que la suscribieron, si bien el nfimero de datos exi-
gidos es menor.
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Tio, tanto en las disposiciones anteriores a la Leyv de Bases como
en ésta, El articulo 5.° del Real decreto de 25 de noviembre de
1919 dice que «a bordo de la aeronave se llevard el certificado de
matricular. Y en la Base V de la Ley de 27 de diciembre de 1947,
se lee: «Se estableceri la obligacién de llevar a bordo los siguientes
documentos :

»Primero : el certificado de matricula...»

2.—Aeronaves no dedicadas a la navegacién. Es éste un su-
puesto excepcional, pero posible. Mis que estudiar sus causas, in-
teresa hacer notar la realidad de un hecho que puede plantearse.
En la esfera internacional se prescinde deliberadamente de regular
este caso v ello es légico, pues en los Convenios la aeronave es
objeto de atencidén en tanto en cuanto es el medio imprescindible
de la navegacién, y apartada la aeronave de su objeto especifico,
queda reducida a la categoria de un bien mueble especial, cuyo
régimen juridico s6lo interesa al Fstado en que se encuenire mien-
tras no traspase las fronteras, utilizando sus propios medios de
propulsién.

En las legislaciones internas el problema se trata marginalmen-
te, v mnosotros desconocemos la existencia de preceptos positivos
directamente relacionados con este punto.

Interesa determinar, en primer término, si el propietario de una
aeronave matriculada tiene obligacién de solicitar el certificado
o solamente la facultad. En el Derecho espafiol se pueden distinguir
los siguientes supuestos :

a’) Aeronaves matriculadas que cambien de duefio.—Fl ar-
ticulo 10 de la Real orden de 7 de octubre de 1928, establece que
siempre que una aeronave espafiola cambie de propietario, el nuevo
duefio «deberd solicitar expedicién de la documentacién a su nom-
bres, v el articulo 5.° de! Reglamento anejo al Real decreto de
25 de noviembre de 1919, determina que( al cambiar de propie-
tario una aeronave matriculada, el nuevo propietario «habri de
solicitar su certificado de matricula». Las expresiones gramaticales
empleadas en ambos preceptos no dejan duda sobre el caricter obli-
gatorio de la solicitud.

b’) Aeronaves matriculadas por primera vez.—En los articu-
los antes mencionados se indica, respectivamente, que el nuevo
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propietario que solicite documentacién a su unombre deberd pre-
sentar, entre otros documentos, el certificado de matricula anterior,
v que al cambiar de propietario una aeronave matriculada su certi-
ficado de matricula continuari teniendo validez hasta que al tuevo
propietario se le expida el suyo. De ello se deduce que para solici-
tar nuevo certificado por cambio de propietario es preciso que exista
otro certificado anterior y, por tanto, cualquiera que sea el nfimero
de transmisiones se ha de llegar siempre a una primera bésica, en
la que serd preciso tener un certificado que pueda ser presentado
para obtener la documentacibén posterior.

En ambos casos se advierte que la solicitud del certificado de
matricula no es una facultad del titular, sino un imperativo legal.
Pero las palabras de la Ley son, en cierto modo, ineficaces, pues
en la hipbtesis excepcional que hemos examinado ftltimamente de
aeronaves no dedicadas a la mavegaciébn que no hayan de transmi-
tirse, al no establecerse ninguna sancién a la conducta del titular,
puede éste eludir la obligacién que se le impone.

Circunstancias del certificado de matricula (163).—Siendo el
certificado un traslado de la matricula, habri de centener las cir-
cunstancias de ésta. No todas, sino aquellas de mayor relieve (164).
Con objeto de lograr la méixima uniformidad, las legislaciones ofre-
cen determinados modelos y en el Derecho espafiol el articulo 10
de 1a Real orden de 6 de marzo de 1920 se establece que tales mo-
delos se publicarAn en el correspondiente «Boletin Oficial», Si-
guiendo ya el estudio de nuestro Derecho positivo, nos encontramos
con el articulo 3° de la Real orden de 12 de octubre de 1928, cuyo
texto es el siguiente: «En la certificacibn de matricula se hari
constar : el nfimero de la certificacién, las marcas de nacionalidad
¥ matricula, tipo y descripcién de la aeronave, nombres y domici-
lio del constructor, nfimero de serie de construccién, nombres y
domicilio del propietario, aerédromo habitual de la aeronave y fecha
de inscripcibn en el Registro de Matricula.»

Expedicién, valor y cesacién de sus efectos.—Se expide siem-
pre, a solicitud del propietario de la aeronave, por la Direccitén Ge-

{163) El Anexo 7.0 al Convenio de Chicago contiene un modelo de
certificado.

(164) La Real orden de 6 de marzo de 1920, art. 9.0, dice que se ha-
ran constar en él todos los datos precisos para que en cualquier mo-
mente pueda reconocerse a la aeronave a quc afecte.
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neral deé Aviacidbn Civil del Ministerio del Aire. Antes lo exredia
el Ministerio de Fomento (165), a través de la Direccién General
de Navegacién y Transportes Aéreos. Fn las aeronaves matricula-
das por primera vez (166) la Ley no establece ningfin plazo. Cuan-
do la aeronave cambie de duefio, la peticién habri de formularse en
el plazo de quince dias (167) y acompafiari una certificacién de domi-
nio, firmada por el anterior propietario; el certificado de matricula
{anterior) v el filtimo de navegabilidad (168).

El significado juridico del certificado de matricula es el de
habilitar para la navegacién a la acronave a que se refiere. Revela,
por otra parte, el cumplimiento del deber de inmatriculacién que
incumbe al propietario y sirve, finalmente, para identificar—es el
medio adecuado por excelencia—a la aeronave. Tieve el caricter
de documento pfiblico (art. 1.216 del Cddigo civil) v produce, en
consecuencia, los efectos de tales documentos. Carece de valor para
justificar el dominio de la aeronave v si bien la persona que figura
como propietaria serd normalmente la que cfectivamente lo es, puede
suceder lo contrario.

Las causas determinantes de la ineficacia del certificado pueden
ser de dos tipos: subjetivas y objetivas. Entre las primeras se
encuentra el cambio en la titularidad dominical de la aercnave, re-
flejado en el Registro mediante nueva matricula; entre las segun-
das, la desaparicién fisica o juridica de la aeronave provocada por
su pérdida, destruccién o inmatriculacién en un Registro extran-
jero. En el primer caso, la aeronave conserva su vida tabular; en
el segundo, se produce la cancelacidén en los libros del Registro.

€) Domicilio.—~Fracarr (169), empleando la palabra domi-
cilio en un sentido lato, por cuanto la aeronave no es sujeto de
derecho, entiende por tal aquel en que la aeronave estid inscrita y
subraya la importancia del domicilio, que viene a resolver las cues-

(165) Reglamento anexo al Real decreto de 25 de noviembre de 1919,
articulo 3.0

(168) ILa terminologia que aqui se emplea es distinta a la utilizada
al tratar del régimen registral de la propiedad inmueble, En éste, ma-
tricula o inmatriculacién es sinénimo de primera inscripcién, y produce
el ingreso de una finca en el Registro. Aqui matricula equivale a ins-
cripcién, ya sea la primera u otra posterior.

(167) Reglamento anexo al Real decreto de 25 de noviembre de 1919,
articulo 3.°

(168) Real orden de 12 de octubre de 1928, art. 10.

(169) Fracarr: Ob. cit., pag. 153.
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tiones de competencia que puedan plantearse. Este domicilio, afiade,
semejante al de las personas individuales, puesto que no varia en
los casos de alejamiento de la aeronave del mismo con cardcter
temporal, tiene una mayor fijeza, va que los individuos pueden
cambiarlo por su sola voluntad, mientras que en las aeronaves, al
coincidir con el lugar en que el Registro tiene su sede, los cam-
bios en la base fisica de éste sblo pueden operarse por decisién legal.

Esta ingeniosa argumentacién, aun con la salvedad relativa a
la amplitud del vocablo, no puede satisfacernos y responde a esa
tendencia acusada de personificar a la aeronave de un modo més o
menos velado, segin la audacia de quien la patrocine. Para nos-
otros, la inscripeién no confiere domicilio a la aeronave, sino una
situacién registral, con las consecuencias subsiguientes. Denomi-
nar a esto domicilio es artificioso e inexacto,

Es més, si forzando el sentido de las palabras quisiéramos ha-
blar de domicilio para derivar luego en unas determinadas conse-
cuencias juridicas, tendriamos que hacer caso omiso de la tesis
del tratadista italiano y sefialar como tal lo que en nuestro Derecho
positivo se llama aerédromo base o aerddromo habitual (170). La
regla general sobre domicilio de personas naturales (art. 40 del
Cédigo civil) es el lugar de su residencia habitual, y el de las per-
sonas juridicas (art. 41 del Cédigo civil), a falta de declaracién
legal o estatutaria, es el lugar en que se halle establecida su repre-
sentacién legal o donde ejerzan las principales funciones de su ins-
tituto. Pero esta analogia tampoco autoriza a sentar ninguna con-
clusién, porque, aunque se olvide muchas veces, la aeronave es
un objeto, un bien (171).

Pero es que, ademés, la ficcibn del domicilio no vienme a sol-
ventar ninguna necesidad, a diferencia de lo que ocurre con la
pretendida nacionalidad, ni siquiera a los efectos de determinar
la competencia, cuvas reglas se encuentran va en las leyes de proce-
dimiento.

B) «Produccién de todos los efectos de la adquisicidn»
La Base ITI de nuestra Ley dice asi. «l.as aeronaves constitui-

(170) Reales ordenes de 6 de marzo de 1920, art. 7.2, v de 12 de
octubre de 1928, art. 3.° ] ‘

(171) Ver més adelante lo que se expone sobre este punto, al tratar
de las circunstancias de la inscripcién de hipoteca de aeronaves, )
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rin una propiedad que se podréd adquirir o transmitir por cualquiera

¢ los medios reconocidos en Derecho. La adquisicién de una aero-
nave deberd constar en documento, que mno producird todos sus
efectos si no se inscribe en el Registro de Matricula de Aeronaves.»

Sobre el primer péirrafo transcritc apenas tenemos que hacer
observaciones, pues s¢ remite a los medios reconocidos en Derecho
para la adquisicién y transmisién, si bien es verdad que esa declara-
cién era innecesaria, puesto que la Base I establece la aplicacién de
las leyes sustantivas y adjetivas ordinarias, en defecto de disposicio-
res capeciales,

Sin embargo, en ol parrafo segundo, afiade des reguisitos for-
males, uno de ellos la constancia de la adquisicién en documento.
La redaccién de la Base puede llevar a la conclusién de que la ad-
quisicién de la aeronave tiene caricter formal y que esos medios
reconocidos en Derecho han de completarse mediante el documen-
to, pues la palabra «deberd», expresién que contiene un mandato
y no una facultad, estid referida directamente a la adquisicién de
la aeronave, sin que pueda entenderse como un requisito previo
para efectuar la matricula, con objeto de que la adquisicién pro-
duzca todos sus efectos. Avala esta interpretacién lo dispuesto en
el articulo 573 del Cédigo de Comercio respecto a los buques mer-
cantes, que pueden adquirirse por cualquiera de los medios reco-
nocidos en Derecho, pero cuya adquisicién deberd constar en docu-
mento escrito. GARRIGUES (172) cree que esta exigencia se debe
al criterio de asimilar el buque a los inmuebles—de fuertes prece-
dentes medievales—, para los que se exige documento pfiblico (ar-
ticulo 1.280 del Cédigo civil, niim. 1.°%).

No es éste el momento de determinar el alcance del articulo
1.280 del Cédigo civil, el cual, por si solo, presta base suficiente
{altimo parrafo) para la exigencia documental, aunque sea escrito
privado, ya que el valor de las aeronaves es muy superior a la
cifra que el Cédigo sefiala.

El segundo requisito es la inscripcién de la aeronave en el Re-
gistro de Matricula, Tiene alcance mis limitado que el anterior,
pues la adquisicién ya se ha efectuado, si bien estd incompleta v no
produce todos sus efectos hasta que el requisito se cumpla. El pro-

——

(172) GarrisUks, Joaquin: «Instituciones de Derecho Mercantils. 1948,
pigina 511.
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blema grave estd en determinar cudles son esos efectos, que no
se producen hasta que la inscripcién se efectte.

La Exposicién de Motivos de la I.ey indica que la formalidad
de la inscripcién en el Registro de Matricula y, en su caso, en el
Mercantil, se establece para evitar cualquier inseguridad en las
relaciones de dominio. En este punto el legislador espafiol, inspi-
rado probablemente en precedentes extrafios, especialmente en los
de aquellas legislaciones que conocen un sole Registro con efectos
de Derecho ptiblico y privado, se producen con cierta confusion.
Estimamos preciso deslindar los terrenos. El Registro de Matricu-
la tiene caricter administrativo v por ello no interviene en el as-
pecto del dominio privado que le es ajeno. Las relaciones dominica-
les se producen al margen del Registro de Matricula, v en nuestro
actual ordenamiento el influjo que el Registro Mercantil pueda pro-
ducir es muy escaso, aunque si puede afirmarse que fortalece los
efectos adquisitivos.

El parrafo transcrito de la Leyv de Bases tiene una gran scime-
janza con el articulo 573 del Cédigo de Comercio, que dice que «la
adquisicién de un buque deberd constar en documento escrito, el
cual no producirid efecto respecto a tercero si ro se inscribe en el
Registro Mercantil». Pero la téenica del Cddigo de Comercio res-
pecto a los buques es mas perfecta, pues habla Gnicamente del
Registro Mercantil al referirse a los efectos de la adquisicibn,
dejando a un lado los Registros que se llevan en las Comandancias
de Marina vy, en segundo término, porque especifica con respecto
a quién no se producen esos efectos sin la inscripeibn.

Lo normal serd que el Registro de Matricula publique como ti-
tular a quien efectivamente lo sea, tanto méis cuanto que no es
concebible adquirir una aercnave y no cumplir el requisito de ma-
tricularla, dados los beneficios que la misma reporta e incluso
las sanciones por incumplimiento; pero no teniendo tal imscripcién
caricter comstitutivo, puede suceder muy bien que el propietario
de una aeronave sea persona distinta de la que figure en el Re-
gistro. (Se dard siempre este supuesto, aunque transitoriamente,
desde que se adquiere la aeronave de un titular inscrito hasta que la
inscriba el nuevo propietario.)

En definitiva, entendemos que la adquisicién produce todos sus
efectos aun cuando no se inscriba en el Registro de Matricula, pero
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que existen otros efectos ajenos al acto de adquisicidn, los cuales
no se producen sin la inmatriculacién.

C) Reserva del cabotaje a las aeronaves nacionales. Anterior-
mente dijimos que para que la navegacién aérea fuese legal era
preciso que se efectuase con aeronaves matriculadas. Sin inscrip-
cién la aeronave, en cuanto bien destinado a la navegacién aérea,
no tiene existencia juridica. La conclusién inmediata de ese prin-
cipio es que la gama de actividades aeroniuticas puede desplegarse
en un inmenso abanico cuyas varillas han de converger, necesaria-
mente, en el Registro. Afirmada esa premisa, nuestro propodsito
quedaba perfectamente cumplido con el estudio del Registro Aero-
niutico, sin necesidad de conectarlo con cada una de las posibles
aplicaciones que la navegacion lleva consigo.

Sin embargo, en materia de cabotaje hemos juzgado oportuno
hacer una excepcién. El cabotaje, como el ejercicio de cualquier
clase de comercio, habrad de realizarse con aeronaves matriculadas.
Ahora bien, matriculadas, ;en qué Registro? ‘

Convenio de Chicago.—En la legislacién internacional el dere-
cho al transporte comercial de personas o cosas entre dos puntos de
un mismo territorio soberano ha estado, por regla general, reserva-
do a las aeronaves del Estado en que tenfan lugar tales operaciones,
hasta que el Convenio de Chicago adopté una férmula mis am-
plia. Su articulo 7.° dice asi: «Cabotaje.—Cada uno de los Estados
contratantes tendrd derecho a negar a las aeronaves de los demis
Estados contratantes el permiso para tomar en su territorio, me-
diante remuneracién o alquiler, pasajeros, correo o carga destina-
dos a otro punto comprendido en su territorio. Cada uno de los
Estados contratantes se compromete a mo celebrar acuerdos que
especificamente concedan tal privilegio a base de exclusividad a
ningfin otro Estado o a una linea aérea de cualquier otro Estado
¥ a no obtener de ningfin otro Estado un privilegio exclusivo de
tal naturaleza.»

Este articulo ha sido fuertemente censurado en su segundo pa-
rrafo al negar la posibilidad de conceder privilegios exclusivos en
favor de un determinado Estado o linea aérea extranjera (173). Pero

(173) Véase Tapria SaLINAS ; «La regulacién juridica del transporte aé-
reos 1953, pag. 167.
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al margen de esta consideracién nos interesa destacar su clara
tendencia proteccionista de las aeronaves nacionales, puesta de ma-
nifiesto en el primer parrafo del articulo que comentamos. Desde
un punto de vista tebrico, y prescindiendo de la necesidad de Con-
venios bilaterales sobre navegacién aérea, mosotros creemos, con
base en este articulo, que un Estado no puede impedir a una linea
extranjera el que, sin caricter exclusive, se dedique al cabotaje
utilizando aeronaves matriculadas en e}l pais.

Francia y Espafia postulan soluciones dispares ante el mismo
problema. La Ley francesa de 1924 reserva, en su articulo 9.°, a
las aeronaves nacionales el transporte comercial entre dos puntos
del territorio francés o entre Francia y los territorios de ultramar.
Las derogaciones a esta reserva se acordarin siempre por Decreto
y con caricter excepcional y temporal. La Base IX de la Ley espa-
fiola de 1947 establece que se reservarin a empresas nacionales los
servicios del trifico interior, v a continuacién dicta medidas enca~
minadas a evitar la variacién de nacionalidad del capital de las
mismas.

La Iey francesa atiende al elemento objetivo de la mavegacitm,
mientras que la Ley espafiola prefiere referirse al elemento subje-
tivo de la titularidad. En la primera, el Registro desempefia una
importante funcién; en la segunda, queda relegado a un plano in-
ferior. Con el primer sistema se tiende a robustecer la flota aérea
nacional y por ello ha sido adoptado en gran parte de las legisla-
ciones internas. No censuramos la posicién de nuestra Ley, que
juzgamos acertada, pero incompleta, Si a la exigencia de las em-
presas nacionales se hubiere afiadido la de las aeronaves nacionales,
nuestra incipiente aviacién civil se hubiera visto més protegida, al
menos tedricamente.

D) Otros efectos. La falsa idea de atribuir a las aeronaves
una nacionalidad, hoy dfa la del pais en cuyo Registro estin ma-
triculadas, induce a muchos a la confusién de considerar como
efectos de la nacionalidad los que realmente son derivados de la
inscripcién de la aeronave en el Registro. Hasta aqui hemos indi-
cado los que, a nuestro juicio, tenfan mayor relieve. Para finalizar,
indicaremos algunos otros de menos importancia :

a) Jurisdiccién del Estado.—Una materia tan importante como
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la de la jurisdiccién del Estado sobre las aeronaves matriculadas en
su Registro no ha sido afin resuelta satisfactoriamente o, al menos,
con caricter uniforme en las diversas legislaciones. L.a aeronave,
cuando se encuentra en alta mar, dice el Convenio de Roma, de
7 de octubre de 1952 (art. 23, ntm. 2.°), se considera como parte
del territorio del Estado en que est4 matriculada y, por tanto, que-
dard sometida a su jurisdiccién. Esta solucién no plantea problema
alguno. Surge cuando la aeronave se encuentra en espacio sujeto
a la soberanfa de un Estado que no sea el de matricula y se agrava
al determinar la competencia para conocer los actos de naturaleza
delictual e incluso civil. Este problema fué objeto de reciente estu-
dio (septiembre de 1956) por la O. A. C. L. en su reunién de Gi-
nebra. Queda fuera de nuestro cometido el examen de la cuestidén.
Tan sblo sefialaremos, por lo que a nuestro Derecho se refiere, que
el articulo 9.° del Cédigo de Justicia Militar establece la compe-
tencia de la jurisdiccién castrense, por tanto, la del Estado espafiol,
para conccer de los delitos y faltas cometidos «a bordo de las aero-
naves, tanto estacionadas en campos ¢ aguas espafiolas como en su
marcha por el expresado espacio, incluso en las mercantes extran-
jeras que antes de pasar la frontera aterricen dentro de la zona
espafiola o dafien a seres, cosas o intereses de ésta, y en las demais
aeronaves nacionales, sin perjuicio de las excepciones que por Leyes
especiales y Tratados internacionales puedan establecerse, para co-
nocer de los delitos y faltas ejecutados en aparatos... de la nave-
gacién aérea civil y de poderse entregar a los Agentes diplomaticos
o consulares respectivos al personal extranjero que delinquiera entre
si exclusivamente en los aparatos a que esté adscrito» (174).

b) El operador y el Registro. La navegacién aérea entrafia
una serie de riesgos cuyas consecuencias més graves afectan mnor-
malmente a los ocupantes de la aeronave. Pero también puede su-
ceder que las personas y bienes sobrevolados sufran determinados
dafios, comocidos como «dafios a terceros en la superficie» (175).

(174) «Las aeronaves espafiolas en lugar o espacio no sujeto a la so.
beranfa de otro Estado, se consideraran como territorio espafiol.

Se estableceran los casos en que serd de aplicacién la Iey espafiola
a las aeronaves naciohales en el extranjero y a las extranjeras mientras
se encuentren en territorio o aire espafiol...» Base 1. de la Ley de 1947,

(175) Véase «ILos dafios a terceros en la navegacién aérea espafiolas.
1.UIs AMERICO. 1852,
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Tales dafios motivan la correspondiente indemnizacién, que ha-
brd de hacerse efectiva en la persona del llamado «operadors.

El Convenio de Roma, de 7 de octubre de 1952, sobre dafios
causados a terceros en la superficie, establece una serie de normas
para determinar la persona del operador, que, en sintesis, son las
siguientes : ‘

Se considera operador a quien usa la aeronave, bien personal-
mente o por medio de sus dependientes en el Ejercicio de sus
funciones o a quien, habiendo conferido directa o indirectamente (1
derecho a usar la aeronave, se ha reservado el control de la nave-
gacién (art. 2.°, ntim. 2, apartados a y b).

«El propietario inscrito en el Registro de Matricula se presume
operador y respomsable como tal, a menos que pruebe en juicio que
otra persona es el operador» (art. 2.°, niim. 3). Existe una dife-
rencia importante a nuestro objeto entre el Convenio de Roma ante-
rior y el actual. E.n el anterior (art. 4.°, ntim. 3) se presumia ope-
rador al propietario, omitiendo toda referencia a la inscripcién. En
el actual, la titularidad dominical se ha reforzado coun el dato del
Registro para que la presuncién «iuris tantum» opere, de tal forma
que el hecho de ser propietario no basta por si solo para ser sujeto
responsable de los dafios causados.

¢) Enajenacién y gravamen a extranjeros.—La Base III de
la Ley espafiola establece que seri necesaria la previa autorizacidon
par enajenar y gravar la aeronave a extranjeros o matricularla en
otro pafs. -

El texto mencionado no distingue entre aeronaves matriculadas
v sin matricular, por lo que entendemos que afecta a todas y esti
inspirado en el deseo de robustecer la flota aérea nacional, ya que
las aeronaves pertenecientes a extranjeros, con ciertas salvedades
para las personas juridicas, no pueden ser inscritas en nuestro Re-
gistro de Matricula, por imperativo de lo dispuesto en los articulos
anteriores de la misma Base, y las matriculadas en otro pais pier-
den la nacionalidad espafiola. Cuando la aeronave enajenada a ex-
tranjeros esté matriculada, debe cancelarse el asiento.

Tratindose solamente de gravamen, el problema planteado es de
menor importancia y constituye una restriccidn que estudiaremos
especialmente al referirnos a la hipoteca de aeronaves recientemente
regulada,
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No dice el legislador quién debe otorgar esa autorizacién ni en
virtud de qué motivos, pero creemos que la misma deberi ser con-
ferida por el organismo rector de la Aviacibn civil, a cuya dis-
crecién queda reservada la decisiébn que se adopte.

6. Cancelacién.—Ta cancelacién es el acto administrativo en:
virtud del cual la aeronave queda fuera del Registro, impidiendo
su navegacién en forma legal. La cancelacién produce, en defini-
tiva, la desinmatriculacién de la aeronave, que deja de formar
parte, a partir de ese momento, de la flota aérea del palis.

Sus causas pueden reducirse a los siguientes grupos:

AY Técnicas.
a) Destruccidn de la aeronave.
b) Quedar inservible para la navegacifn.

B) Juridicas.

a) Enajenacién a ciudadano extranjero.

b) Matricula en pafis extranjero.

¢) Quedar fuera del comercio.

d) No solicitar nueva matricula el adquirente de la que estu-
viese matriculada.

e) Decisibn de la autoridad.

A) Causas de indole técnica o simplemente material.—Con el
nombre de destruccién de la aeronave englobamos tres distintos su-
puestos: la destruceidn propiamente ‘dicha, la demolicién y la
pérdida. La primera acaece por causas independientes de la vo-
luntad del propietario y puede tener lugar con ocasién de la nave-
gacidn—accidente aéreo—o con independencia—incendio de la ae-
ronave en el aerédromo...—. La demolicién se produce a instancia
de alguien, normalmente del propietario, siendo el caso mas frecuen-
te aquel en que la aeronave ha quedado inservible para la navega-
cibn v que lleva consigo la cancelacién de la matricula. Sin em-
bargo, puede el titular de una aeronave demolerla por razones de
indole varia, ¥ en este caso, que muchas legislaciones pasan por alto,
merece comentario favorable el criterio del Cbédigo italiano de la
Navegacién, cuyo articulo 760 impone al propietario la obligacién
de declarar su deseo al Ministre de Aeroniutica, si la aeronave se
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encuentra en territorio italiano, o a la autoridad consular, si se
hallare en el extranjero. La previa autorizacién tiende a salva-
guardar dos tipos de intereses, €l del propio Estado, cuya flota
aérea debe vigilar, y el de los titulares de derechos reales, funda-
mentalmente de garantfa, afectantes a la aeronave. Para proteger
a estos filtimos se establece un régimen de publicidad v un periodo
de tiempo en el cual pueden oponerse a la demolicién pretendida
hasta que resulten satisfechos. La pérdida de la aeronave se estima
cuando, transcurrido cierto tiempo, se carece por completo de no-
ticias sobre su existencia o cuando se sabe con certeza dicho acon-
tecimiento. El articulo 761 del Cédigo de Navegacién citado pre-
sume la pérdida al dia siguiente al cual se tuvo la Gltima noticia,
cuando desde este dia han transcurrido tres meses.

Es causa también de cancelacién el que la aeronave quede inser-
vible para su destino especifico con caricter permanente. Por ello
hay que descartar aquellos casos en que quede inservible tempo-
ralmente, por tener que sufrir pequefias reparaciones En este su-
puesto, y en los comentados anteriormente, la Ley sobre Navega-
cién aérea civil de la Repfiblica Dominicana (176) impone al pro-
pietario la obligacién de notificar el hecho en el plazo de diez dias
a la Secretaria de Guerra y Marina, la cual podra, si lo estima
conveniente, iniciar una investigacién para comprobar la certeza,
cuando se trate de pérdida o inutilizaci6n.

B) Causas de caricter juridico.—A diferencia de lo que sucede
con las enumeradas en el apartado anterior, las cuales producen
siempre la cancelacién, las que examinaremos a continuacién son
objeto de valoracién distinta en las diversas legislaciones.

Enajenacién a ciudadano extranjero.—Es ésta la mAgs débil de
todas las causas de cancelacién. Un gran sector legislativo permite
la matricula en su Registro de las aeronaves cuyo titalar uo sea
nacional, si bien establece ciertos condicionamientos. Asi, el Regla-
mento suizo de ejecucion de la Ley sobre mavegacién aérea 177)
admite este tipo de matricula, siempre que el propietario ¢xtranjero
acredite, mediante un atestado oficial, que estd domiciliadc en Sui-
za. Para estas legislaciones se trata mas bien de una matricuia con-
dicionada.

(176) Ley de 28 de eunero de 1949, art. 26.
(177) Reglamento de 5 de junio de 1950, art. 5.°
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En nuestra Ley de Bases la solucién es otra. La aeronave ma-
triculada en Espafia (Base III) deja de ser espafiola si es enajenada
a una persona que no goce de esta nacionalidad, y la misma Base
establece, aunque con ciertas limitaciones para las personas juridicas
y casos de copropiedad( 178), que sblo podrin inscribirse en el Re-
gistro de Matricula del Estado espafiol las que pertenezcan a quie-
nes disfruten de la nacionalidad espafiola. Todo ello nos lleva a la
conclusién de que si una aeronave matriculada en nuestro Registro
es enajenada a una persona fisica extranjera, la matricula debe
cancelarse, v por ello hemos rubricado este parrafo «enajenaciéon a
ciudadano extranjero» y no a extranjeros o perscnas de distinta
nacionalidad, pues su mayor amplitud le haria inexacto en nuestro
Derecho. ’

La matricula en pais extranjero produce necesariamente la can-
celacién. No hemos de insistir ahora en el principio reconocido una-
nimemente, contrario a la doble matricula. Basta recordarlo para
llegar a la conclusién que estamos afirmando. La Base III de
nuestra Ley determina que la matricula de una aeronave espafioia
en un Registro extranjero produce la pérdida de la npacionalidad.
Pero para que ello suceda es preciso obtener una autorizacién previa,
sin la cual la matricula efectuada carece de validez.

La adquisicién de una aeronave matriculada por el Estado, pro-
vincia, Municipio u otras corporaciones de Derecho pfiblico v su
adscripcién a fines pfiblicos con caricter permanente la sustrae del
comercio juridico y la hace adquirir la condicién de no registra-
ble (179). En consecuencia, deberi producirse la correspondiente
cancelacion,

El Registro de Matricula deberi reflejar todos los cambios
que se produzcan en la propiedad de la aeronave, Cuavndo la aero-
nave matriculada se enajene, esa transferencia deberi constar me-
diante la extensién de un asiento en favor del nuevo propietario.
Esto es l6gico, puesto que teniendo la matricula caricter forzoso
el adquirente deberid cursar la oportuna solicitud. Puede, no obs-
tante, suceder que la aeronave haya sido transferida y que el pro-
pietario actual mantenga una actitud pasiva. ¢Cull seri la soluciém
aplicable?

(178) Véase en péginas anteriores, «C.—Nacionalidad del propietarion.
(179) Véase en paginas anteriores, «A.—Aeronaves mno registrables.»
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E]l articulo 9.° del Reglamento suizo, de 5 de julio de 1950,
ordena que se practique la cancelacién; este régimen es el méis
acertado desde el punto de vista registral cuando se mantenga el
criterio de la inscripcién voluntaria, pues de lo contrario devendria
inexacto,

Nuestro Derecho, consecuente con su criterio de la matricula,
no sblo necesaria, sino también forzosa, earece de un precepto de
anélogo sentido al que hemos expuesto, pero al no imponer ninguna
sancién eficaz al propietario de la aeronave que no solicite la ins-
cripeién, consagra las posibles inexactitudes del Registro. Lo lbgico
serfa mantener con todas sus consecuencias la obligatoriedad de la
inscripcién o abandonar este sistema, como sucede en Suiza, para
lograr la concordancia entre la realidad registral y la extrarre-
gistral.

En la sintesis que estamos realizando hemos sefialado como
4ltima causa de cancelacién la decisién de la Autoridad. No es éste
el caso de expropiacién mni de incautacién de la aeronmave por el
Estado, que la deja fuera del trafico juridico, sino una medida de
cardcter excepcional que puede ser adoptada en especiales circuns-
tancias. El articulo 27 de la Ley de 28 de enero de 1949, de la
Repfiblica Dominicana, dice que cuando el Poder ejecutivo lo estime
conveniente podra cancelar la matricula sin previo aviso a cualquier
aeronave,

Terminada en Espafia la Cruzada de Liberacién v transferidas
a la Direccién General de Aviacidén Civil, del Ministerio del Aire,
las funciones que antes desempefiaba la Direccibn General de Na-
vegacién y Transporte Aéreo, del Ministerio de Comercio, se dictd
la Orden del 12 de diciembre de 1940 por la que se anularon las
matriculas de las aeronaves espafiolas concedidas con anterioridad
al 18 de julio de 1936. Los propietarios—se decia—deberan soli-
citar de la Direccién General de Aviacién Civil nueva matricula.

Una gran parte de las legislaciones que regulan la cancelacién
admite qué ésta pueda realizarse a instancia del propietario o de
oficio. En el Reglamento suizo, tantas veces citado, pues le juz-
gamos uno de los més perfectos en este punto (180), se indica que

(180) El art. 9o del Reglamento enumera con gran detalle los mo-
tivos de cancelacién en el Registro helvético. Estos son:

No anunciar a la aeronave, durante mis de tres afios, para que se
efecttie el control de su navegabilidad.
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el Oficio Federal del Aire atestard por escrito sobre la demanda
la cancelacién efectuada.

La legislacién espafiola carece de regulacién sobre la materia.
Lo procedente hubiera sido, al menos, sefialar un plazo de cadu-
cidad de los asientos suficientemente amplio, a la vista de la dura-
cién media en servicio de las aeronaves, cuyo computo se iniciaria
a partir del dltimo asiento efectuado. Transcurrido dicho plazo sin
obtenerse ningfin nuevo dato, se realizaria la cancelacién. De este
modo los libros del Registro se aproximarian mucho a la realidad
v se evitaria, en parte, que sus asientos publicasen como existentes
aeronaves va desaparecidas.

1. INTERNACIONAL.

Los esfuerzos realizados para establecer un Regisiro Interna-
cional de Aeronaves son plausibles, pero ineficaces hasta el mo-
mento. La Convencién de Paris de 1919 indicaba, en su articulo 9.°,
que los Estados contratantes transmitirfan a la Comisién Inter-
nacional de Navegacién Aérea copias de las inscripciones y cance-
laciones efectuadas en su Registro respectivo. Anélogo precepto se
contiete en el articulo 9.° del Convenio Iberoamericano de Navega-
cién Aérea de 1926, si bien la obligacién de notificar se refiere a
la Comisibén Iberoamericana de Navegacidn, prevista cn el articu-
lo 34 del mismo Convenio.

Este empefio no tuvo la acogida deseable v por ello el afio 1927
se creb en Paris el Registro Aeroniutico Internacional, pero tuvo
un alcance muy limitado, ya que solamente colaboraron en él Ale-
mania, Estados Unidos, Francia, Gran Bretafia, Italia, Japén y
Noruega (181).

No solicitar el adquirente de la aeronave la transferencia de la ma-
tricula.

No cumplir las condiciones matricula establecidas en la Ley.

Si vendida la aeronave a un exiranjero no se pide la conversién de
la matricula o se deniega.

Si la aeronave se destruye.

(181) La colaboracién se hizo a través de los respectivos Registros
nacionales : Germanischer Lloyd, American Boureau, Bureau Veritas, Bri-
tish Corporation, Registro italiano aeronéutico, Japanese Corporation y
Norske Veritas.
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Ante perspectivas tan poco favorables, en el Convenio de Chi-
cago se busca una nueva férmula, El articulo 21 sefiala estas dos
etapas. En la primera, que pudiéramos denominar prerregistral,
cada uno de los Estados contratantes se compromete a transmitir
a cualquiera otro Estado contratante o al Organismo Internacional
de la Aviacidn, a solicitud, informes relativos a la matricula y
propiedad de cualquier aeronmave particular matriculada en el Es-
tado, Existe una segunda etapa, pendiente atin de regulacién re-
glamentaria. Afiade el articulo 21, ademéis, que cada uno de los
Estados contratantes transmitirdA al Organismo Internacional de
Aviacién Civil, de conformidad con los Reglamentos que éste dicte,
cuantos informes detallados puedan transmitirse respecto a la pro-
piedad y direccién de aeronaves matriculadas en el Estado, que se
dediquen regularmente a la navegacién aérea internacional. El Or-
ganismo Internacional transmitird, a solicitud, a los otros Estados
contratantes los detalles asi obtenidos.

En el momento en que se dé cumplimiento a lo preceptuado en
la Gltima parte de ese articulo, se habri constituido de hecho en el
seno de la O. A. C. 1. un auténtico Registro de Aeronaves. Su 4m-
bito seri, no obstante, mas limitado que el proyectado en la Con-
vencién de Paris de 1919, pues mientras que en ésta se habla sim-
plemente de aeronaves, en el de Chicago se circunscribe a las aero-
naves que se dediquen regularmente a la navegacién aérea inter-
nacional.

CarLos JESUs ALVAREZ ROMERoO.

Del Cuerpo Juridico del Aire
Registrador de la Propiedad

(Continuard.)



