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INTRODUCCION 

Al emprender el estudio de "Las fuentes del Derecho Aeronáutico" me 

propongo, más que hacer unu relación exhaustiva ele las fuentes 1>ositivns 
que lo han informado, ver, previa exposición y análisis que se haga ele cada 
una de cllai:>, In posibilidad de construir una Teoría. 

Pero para lograr ese propósito t'reo c¡uc es necesario uborclar el desarro­
llo del lema, aunándolo al estuclio de los puntos húsicos de In materia, tales 
como el nacimiento y formación hh:lóricn del Derecho aviatorio, el desen­
volvimiento del concepto a tra\'és del tiempo, su definición, contenido y 
curactcre~. 

Si tal debe ser el procedimiento oportuno y adecuado para lograr una 
Teoría de las fuentes en general, también lo es, y con mayor razón, tratándo· 
so de una rama especial de reciente creación, como lo es, en nuestro caso, el 
Derct'ho nviatorio, ya que naturalmente esos elemento;; o puntos básicos a 
que me he referido, le otorgan unn postura singular frente a los demás dere· 
chos especiales, además de influir ele una manera notable y decidida sobre 
la interpretación y valoración jerúrquica de sus fuente~, haciendo que éstas 
operen de diversa manera. , 

Con fos limitaciones que impone la parle introductiva de todo trnbaju. 
11 continuación me referiré, brc\'cmcntc, a dichos elementos. 

Por cuanto toca al nacimiento u origen de la legislación aviatoria, he­
mos do ver como, en contraste con la regla general, ella ha sido elabo~ada 
por organismos especiales de carácter internacional y su primera manifes­
tación tiene lugar con anterioridad, o mejor dicho precede al propio dcsen· 
voh•.imiento do los tráficos aéreos. 

En relación con el contenido del Derecho avintorio, dada la naturaleza 
propia de su objeto, es tan vasto y variu<lo que no creemos que sea. posible 
limitarlo por ninguna de Ju~ divisiones acostumbradas del Derecho, es de­
cir, no podemos hablar de un Derecho Aeronáutico Administrativo, uno 
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penal, uno proccsul, cte., sino que podemos asegurar, por el contrarío, que 
d Derecho ncronitutico C.'1 uno solo, abarcando corno lo señala Antonio 
Ambrosini, 41 lodo el complejo de principios y de normas que regulan la ac· 
tividad aviutoriu bajo cadu uno de sus aspectos: público y privado, nacio· 
uul e internacionul, de puz y de guerra", es decir, la actividad aviutoriu 
en todas su:,; formas y m:111ifcslacioncs. 

Por último, las notas curactcríslicus de nuestra materia que más fuerte· 
mente coJHlicion::m el sistema y afectan la valoración de sus fuentes, son: 
ln tendencia hacia la uniformidad internacioual de sus principios en la 
mcdidc y límites necesarios y posibles, y su autonomía. 

Hazoncs de orden político y económico fundamentalmente así como el 
alcance, por demás considcrnblc que en el aspecto técnico hn adquirido 
la aviación cu nuestros días, justifi.ca y hace innegable la utilidad de la 
primera de las cnrncterfaticas indicadas. Tal tendencia hacia la internaciona· 
lización su inicia a partir de la Convención <le París de 1913, en que sus 
principios y normas son adoptados por legislaciones particulares. Actual· 
mente con la amplísima labor que dc~cmpci1a In OACI, organismo inter· 
nacional creado por la Convención de Chicago de 1944, nos impone aceptar 
como el núcleo más importante ele l:L<; fuentes del Derecho Aeronáutico, a 
la legislación internacional. 

Por lo que respcct..i a la autonomía, diremos que precisamente la origi· 
nulidad. do su formación y su ulterior desarrollo le han creado, sin lesionar 
el principio de In unidad del Derecho, su efectiva autonomía tanto desde el 
punto do vista legislativo como clidí1ctico, ya no digamos frente al Derecho 
Común sino también frente a los dermis derechos especiales. En una pala· 
hra; ha logrado reunir sus principios y normas hajo un sistema completo 
que lo hace haslurse a sí mismo. 

Si hemos asentado que los elementos a que se ha hecho referencia in· 
fluyen sobre las fuentes de nuestro Derecho Aviatorio, la cuestión fundamen· 
tal por resolverse en el presente trabajo será, en definitiva: cuáles son 
esas íuentes, cuáles sus elementos curucterísticos y por último cuál es su 
interpretación debida para de ahí llegar a la conclusión de si es posible 
hablar sobre una Teoría de tules fuentes. 

A pesar de la enormidad de fallas y lagunas que este trabajo contenga, 
me aventuro a pedir, de antemano, lu benévola y generosa aprobación del 
H. Jurado, pues ésta será en sum.i el fruto de mi esfuerzo y la cristaliza· 
ción de mi mayor anhelo. · 



CÁPITUL() 1 

LAS FUENTES DEL DERECHO Y LA AVIAClON 

SUMARIO 

1.-Conccpto de fuentes del Derecho: n) .-Definición. b) .-Fuentes da 
los derechos subjcth•os y de los contrntos. c).-Ln Tésis de In voluntad 
nacional como única fucnto del Derecho. Su crítica. 2.-Clnsificnción de 
IM fuentes: a).-Fonnalcs, racionales e hiRtóricns. b).-1\Iedinros e inme· 

diatas y c).-Principnlcs y accesorias. 

l. CONCEPTO DE FUENTES DEL DERECHO 

La palabra fuente, de fons y fundo indica lo que se derrama o brota 
al exterior, es aquéllo de donde procede, toma origen o mana el Derecho. 
En forma bastante clara, el tratnclista Claude du Pasquier nos proporcio· 
na el concepto preciso de lo que debemos entender por fuentes del Derecho: 
riel término fuentes -nos dice el autor- crea una metáfora bastante feliz 
pues remontarse a las fuentes de un río es llegar al lugar en que sus aguas 
brotan ele la tierra; de manera semejante, inquirir la fuente de una disposi­
ción jurídica es buscar el sitio en que hu salido de las profundidades ele 
la vida social n In superficie del Dr.recho". 1 

a). De/inici4n. 

Tomando en cuenta lo anteriormente C::xpuesto, podemos definir a las 
fuentes del Derecho, como los procedimienlos, modos o formas por. medio 
de los cuales se maniffostnn las normas jurídicas, y se les confiere su fuerza 
obligatoria. 

1 Citado por el Lic. Eduardo García Máynez. Introducci6n ni Esl\.idio del Derecho. 
Ed. Porrúa, México, 1949. pág. 66. 
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A reserva, sin embargo, de trnlnr con más amplitud el punto sobre 
la clasificación de las fuentes, como más adelante lo hacemos, me antici­
parú a decir que estos procedimientos o modos de carácter formal, a que he 
hecho alusión, solamente se reiicrl.'!n a las fuentes de carácter formal. 

Antes de continuar adelante •':xponicndo sobre el tema cie las fuentes 
en general, es necesario manifcsta1· que trntánclose de las fuentes del De­
recho Aviatorio, una ele las ramas especiales de más reciente creación, el 
estudio aaquierc unn amplitud y complejidad inusitadas. Basta para corro· 
borar este aserto, considerar además de su original sistema ele formación, 
la estrecha relación que guarda por una parle, con el Derecho Públi~o por· 
lo que se refiero a los intereses ligados a la Sobernnía y po~ la otra r.on 
e! Derecho Privado, para dirigir Rl'bre una vía precisa el desenvolvimiento 
do l::w relaciones más características a que da lugar la navegación aércn. 

No cabe duda de que el problema de las fuentes del Derecho ha adqui· 
ridc· determinadas particularidade.~ dada !a aparición ele diversas discipli· 
mt3 especiales, dentro de las cualc.; encontramos por ejemplo, el Derecho 
Comercial, Derecho Agrario, Derecho del Trabajo, Derecho Marítimo y 
Dercd10 Aéreo. Todas ellas en la actualidad hun pocliclo erigirse en sistemas 
propio,; y logrado con ello su nulonomín. 

A propósito .do esta última di~ciplina que en particular es objeto ele 
nuc:;Lro estudio, resulta interesante hacer referencia a In Doctrina Italiana 
que llevada por las íntimas conexiones que guarda con el Derecho Marí· 
timo, lus confunde y llega al extremo de sC1stencr que tanto la navegación 
acuática como la aérea deben formar parte ele un sistema único. La canse· 
cucncia lógica de l'Sta solución viene a ser la de que el Derecho Marítimo 
so constituye en el Derecho Gcnernl o ..::ornún del Aeronáutico y en tai 
virtud, cuando fallan disposiciones de egte último, debe recurrirse a aquél 
parr: salvar las lagunas. 

Sohrc la base de estas ideas cuyo exponente máximo se reconocc> a An· 
tonio Scialoja, se ha logrado promulgar en Italia el Código de la Navega· 
ción, que como hemos dicho aharca tanto In actividad marítima como aérea. 
Su Art. lo. dispone: "En materia de Navegación marítima interna y aé· 
rea, i;c aplican el presente Código), las leyes, los reglamentos, las normas 
corporativas y los usos relativos a ellos. Donde falten disposiciones del 
Derecho de la Navegación, y no exist:m normas de este Derecho aplica­
ble"• por analogía, se aplica el Derecho Civil". 

Aparte del desacierto en que incurre la legislación Italiana al confun· 
dir ambas acLividades en los términos expuestos, un análisis del precepto 
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transcrito nos revela adcmÍls la posición errónea en que se coloca, en rela· 
ción con In verdadera interpretación y jerarquía de las fuentes. 

En primer lugar, no hace ninguna referencia n la legislación interna· 
cional que es In que nosotros comideramos como el grupo más importante 
de fuentes del Derecho Aeronáutico, nota que por otra parte, le confiere 
distinción frente n los demás Derechos especiales, cuyas fuentes más im· 
portantes lo rnn sus propias leye~. 

En segundo término, hace una indebida valoración ele las mismas al 
conceder privilegio de aplicación al procedimiento nnalógico, deducibles 
de las propias disposiciones del Código, a pesar de rnulquicr otra normá 
expresa y directa del Derecho Civil. Es dec.ir prefiere lo análogo a lo directo. 

En definitiva, es de notan:.e cÍJmo al remitir a las fuentes supletorias 
ún\camenlc otorga tal caníctcr ni Derecho civil, o sea, al Derecho privado, 
olvidando que el Derecho Aeronánt1co regula también materias ele Derecho 
público, con lo que mús bien, dehió rcfcrinc al Derecho común o ge.neral 
quu comprende ambos aspectos. 

Semejante posición <tdopta el proyecto del "Código Aeronáutico" Chi· 
lcno al establecer en su arl. 1 o.: "En matr.:rin ele Aeroníiutica ·regirán las 
disposiciones de este Código. En todo lo que él no disponga se aplicarán 
las normas generales del Código Civil y del Código de Comercio, en cspc· 
· cial lns relativas ni Derecho Marítimo", Continúa en i;u art. 2o.: "La cos· 
lumbre aeronáutica suple el silencio de la ley ... " 

Se distingue éste precepto transrripto del italiano en cuanto no hace re­
ferencia a la analogía y, por olru parte, subordina los usos al silencio de 
la ley a pesar de que en muchas ocasiones la misma ley los menciona. 

E:: digna de dcstm:m·5c, en cambio, la diferente postura que al respecto 
asume el "Código clo Ar" Brasileño, que al indicar W'> fuentes de Derecho 
Aéreo, prescribe en su arl. 2o.: "o direit<' aéreo é regulado pelas Con· 
vem;ocr. e tralatos a que o Brasil tenha .1derido ou ratificado o pelo pre­
sente Código".:! Como se ve, dicho precepto sólo se concreta a referir las 
fuentes especiales, incluyendo las de cnrúctcr internacional, sin tccur las sub. 
si<lbrias, dejándolas n la regla general. 

A reserva de tratarlo con más mnplitud, en el capítulo correspondiente; 
mr. referiré brevemente a In postura de nu~tro legislador mexicano. 

:: Citado por Antonio Amhrosini. Instituciones del Derecho Aeronáutico. F.d, De· 
pnlmn, Buenos Aires, 1949. pág. 134. 
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Desde luego podernos asegurar, que las disposiciones relativas n la na· 
vegación aérea, en nuestro país, constituyen un verdadero Código Aero­
ruíulico. 

Creo sin embargo, que si la regulación se refiere no sólo a los aspectos 
del transporte y comercio aéreos, sino también al Derecho de In guerra 
aérea, su colocación dentro de In Ley de Vías Generales de Comunicación, 
está íuera de sitio; sería un verdadero acierto que este cuerpo de leyes fue­
ra desvinculado totalmente para formar de él un Código independiente. 

Por lo demás es de alalrnrse la disposición que precisa las fuentes, pres­
cribiendo, a semejanza del Código Brasileño, en el art. 307: "La navega­
ción civil sobre el territorio mexicano, se rige por los Tratados y Conven­
ciones Internacionales que el Gobierno do México hnya suscrito y ratificado 
constitueionalmentc, por In presente ley y sus reglamentos y por las demás 
leyes y reglamentos aplicables". 

' Do In redacción del precepto que antecede concluimos que el legislador 
mexicano sólo se concreta a señalar cuáles son las fuentes del Derecho Ae­
ronáutico, dejando en libertad al juzgador de localizar la norma aplicable, 
pnrn el caso de existencia de lagunas. 

De In remisión al Derecho Comúnr fuer:1. ele los ea~os en que la propia 
ley aeronáutica remite expresamente al Código Civil, tales como: art. 309, 
347, 348, 350, 355 y 372, se cncar ga, en general, la legislación comercial 
cuyo artículo 2o. previene: "A folla de disposiciones oc este Códige>, serán 
aplicables a los actos de comercio, las del Dtrecho Común" y, naturalmente, 
dentro de la enumeraciim que hace 'el art. 75 de dicho Código de Comercio, 
relativo a lo que debemos entender por netos de comercio, encuentra cabida 
aun cuando no de manera expresa, el transporte comercial aéreo, si loma­
mos en cuenta In fracción XXIV que otorga ni precepto naturaleza ejem. 
pliíicntiva. 

¿Cuáles son, pues, en suma lai> fuentes peculiares del Derecho .de lu 
aviación? Corno se comprobará a través del presente truhajo ellas se pueden 
<:lnsificar en dos grandes grupos: Fuentes especiales y Fuentes supletorius 

, o integrativas. 

Las; primeras, como dice Haroldo H. Ferrero, "responden a dos inquie· 
tudes diferentes: internacional y nacional". Las fuentes internacionales 
constituídas por los Tratados y Convenciones, así como por la lnbcir de 
Congresos o entidades internacionales y laa fuentes nacionales por las pro: 

pías leyes internas de cada País que generalmente se modelan al amparo 

de aquéllas. 
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Las fuentes intcgrativns, están representudns fundamentalmente pór el De· 
recho común, considerado por lo demás, como el fondo de sustentación ·de 
toda actividad jurídica, la analogía y los principios generales del Derecho. 

Dedicando al Derecho Común y n la analogía un comentrtrio más am· 
plio en el cupítulo siguiente, me concretaré para finalizar n tratar sobre los 
principale9 generales. 

N. Coviello en su obra "Doctrina general del Derecho Civil", nos indica 
qué debemos entender por principios generales del De1echo, en los siguien· 
tes ténninos: "Son los fundnmentos de la misma legislación positiva¡ que 
no se encuentran escritos en ninguna ley pero que son los presupuestos 
lógicos necesarios de las distintas normas legislativas, de las cuales ~n fuerza 
de In abstracción deben deducirse ... "; 3 de la misma manera F. Carne· 
Juui explica: "No son algo que existn fuera, sino dentro del mismo Dere· 
cho t'!lcrito, ya que derivan de las normas establecidas. Se encuentran dentro 
del Derecho escrito, como el nlcohol dentro del vino: i;on el cspíri\u o In 
esencia de la ley". 4 

De los conceptos expuestos d-!ducimos que los principios generales de 
Derecho, sin confundirse con el procedimiento analúgico, es obrn del juz. 
gndor, y consiste en In formulación de ur1 principio que valga intrínseca· 11 

mente, que derive ele la misma ley y sin más limitnción que la de no oponer· 
so al contenido de ésta. 

Pues liicn, si después del recurso al Derecho común y 11 la analogía, 
subsisten lns lagunas~ haciéndose necesario recurrir a los principios gene· 
rales, creemos que es conveniente en relación con nuestra materia, preferir 
la. aplicación de dichos principios gcncrnlcs deducibles clel mismo orcl~nn­
miento especial --en este caso Derecho Aeronáutico- ya que éste consti­
tuye un organi!imo completo y contiene, en consecuencia, sus propios prin· 
cipios generales. En última instancia serán nplicaclos los del Derecho Común. 

Tales principios los identifica Antonio Amhrosini. en su obra: "lnstitu· 
ciories del Derecho Aeronáutico": por ejemplo, el de In soberanía· de los 
Estados sobre su propio cielo; el Derecho de tránsito inofensivo del rtero­
móvil a través de las fronteras y del ciclo de los E;;tudos extranjero.s; el 
de que la Institución de líneas aéreas internacionales no es libre, sino que 
está sujeta al conscnlimietrto ele .los Estados. Otros tantos principios del 
Derecho privado como son: la inscripción de los neromóviles en ~l regiatro 

3 O,vidlo Nicolás. Doctrina Genernl del Derec110 Civil. Trad. Esp. png. 96. 
• Carnelutti Francesco. Sistema di diritto procei;.5uale Civile, Padova, 1936, p!g. 

120. 
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de un Estado; la incmburgnbilidad de ciertas cutcgoríns de ueromóviles, 
etc., etc. 

Por 'último, por lo que Loen u nuestra legislación, debo decir que la 
aplicación de tales principios generales, se rige por disposiciones de div'ersa 
categoría como lo son el nrt. ltt constitucional y el art. 19 del Código Civil 
para el Distrito y T. F. 

b). Fu.entes de los dcrcclros subjeliros y de los contratos. 

Un problema que ha presentado dudas y al cual se ha ciado· soluciones 
diversas, es el relativo a la diferencia existente entre las fuentes de los De· 
rechos Subjetivos y las fuentes <lel Derecho Objetivo. A continuación habla· 
remos sobre ello. 

Las fuentes del Derecho Objetivo, son los medios o procedimientos de 
que se vale exclusivamente el poder público para la clabornción de las 
normas jurídicas que vienen a condituir, en última instancia, el menciona-
do Derecho Objetivo. · 

Los caracteres esenciales c inseparables de estas normas jurídicas, de 
esa manera elaboradas, son los siguientes: 

CARÁCTER ÚBLICATORIO: Tocia norma jurídica pum que pueda conside· 
rarsc como tal, debe ser ohligntoria, si no fuera así, dejaría de ser una ver­
dadera manifestación de Derecho, para convertirse en un precepto moral· o 
convencionalismo ~ocia!. El clemente. distintivo de este carácter de la norma 
jurídica lo es, sin emlmrgo, mejor que la sanción que posee, la facultad 
que tiene el poder público pura imponer el cumplimiento del contenido de 
la norma; en otras' palabras, el medio coactivo necesario para que los sujetos 
observen la disposición dada. 

EFECTO GENF.rtAL: Si In norma jurídica debe ser obligatoria, esta obli­
gación debe recaer sobre Lodos los sujetos a quienc.; está cle3tinada. Se 
explica diciendo que Ju ley es la regla que se aplica a todos los casos que 
reúnen las condiciones previstas por ella; ohliga a tocios los que se encuen­
tran . dentro de sus !:'upuestos, sin distinción, ni excepciones de ninguna 
naturaleza; en suma de aplicación general.· 

CAR.~CTF.n ABSTRACTO: Como una consecuencia y complemento de los 
anteriores caracteres, es también nota característica ce la. norma jurídica 
que ésta se ex¡ncEc en términos abstractos, generales, a fin de poder darle 
su aplicación a un número ·indcterminnc1o de casos y el cual el legislador no 
puedu prever al momento de su elaboración. 
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Las fuentes de los Derechos subjetivos, en cambio, son los negocios ju· 
tidicos en general y de manera especial, los Contratos. Estos tienen por 
efecto, n su vez, la creación de reglas de conducta que si participan dél 
elemento obligatorio, se distinguen de las verdaderus normas jurídicas en 
lo que respecta ni efecto general y al abstracto que según se ha visto, 
es lo que las caracteriza. 

Por disposición expresa de la le.y, los contratos cur.ndo han sido legal­
mente celebrados, adquieren fuerza de ley ~olamcnte para aquellos que' han 
intervenido en los mismo$, r. ele aquí dcriv.1 la afirmación <le que de élichos 
contratos, o cualquier negocio jurídico no se originen normas juddicas. 
Naco efectivamente un vínculo que liga a los sujetos y les limita su libertad, 
do donde podríamos encontrar, repito, cierto punto ele_ semejanza. con la 
norma jurídica, sin emLargo In diferencia radica. en que el contrato no tiene 
un valor "erga omnes" como la norma, sino que, como lo hemos manifes· 
lado sólo vincula a aquellos que ha11 participado en su cclchrnción. 

Por lo que loen al valor de lu Tcorín que unlecede, diré lo siguiente: 
si bien es cierto que la fuente de los Derechos Subjetivos lo es, el contrato 

o negocio jurídico, no podemos dejar de ¡iercihir que, en último anáiisis, 

tienen como origen In ley o mejor, la norma jurídica, que es la que otorga 
al acto o negocio jurídico capacidad para producir consecuencias jurídicas 
y por·cndc, pura crear derechos subjetivos. En tul virtud el contrato o nego· 
cio jurídico puede ser el antecedente inmediato y necesario si se quiere así, 
de los derechos subjetivos, mus otro unteccndcnte que es . precisamente 
la norma jurídica y la que, en definitiva, da vulidCz y eficacia a .dit:hos 

actos y negocios jurídicos y, en co11sccuencia, hace posible la existencia ele 
los derechos a que nos referimos. 

e). La tésis de la voluntad nackinal como única fuente de derecho. 

Existen sobre el problema de las fuentes creadoras del Derecho diver· 
saii Teorías, entre lus que destaca, la sustentada por la Escuela histórica, 
elaborada primeramente por Federico Carlos Savigny en su famoso folleto 

"De la vocación de nuestro siglo pura la legislación y la jurisprudencia" y 
después por Jorge Federico Puebla en su obra: "Outlines of Jurísprudence 

as tbe Science of Right". 

fi El arlículo 1797 de nuestro Código Civil contiene In idea al disponer: "In validez 
y el cumplimiento de los contratos no puede dejarse al arbitrio de uno de los con· 
tratante»". 



/OSE RAFAEL CRUZ ·BRilCHO 

El Derecho --dicen estos autores- como In costumhre1 In lengún, tienen 
su origen en las {uerzns cspiritun)es creadoras del pueblo. La génesis Y 
íormnción del Derecho tiene lugar dentro de cada comunidad por la produc­
ción do una convicción unitaria ncerca de In ordenación de la vida Común· 
Social. Consideran como única fuente del Derecho n In voluntad que tiene 
en sí misma In potestad de crearlo, In voluntad colectiva, la del pueblo 
soberano, en suma: la voluntad nacional que se manifiesta mediante .Jns for· 
mas constitucionales correspondientes a cada pueblo. Leamos lo que textual­
mento nos dicen los nutore.s citados. 

'
1En todas las naciones n las que ulcnnza In historia vemos ni Derecho 

Civil revestir un carácter determinado, peculiar de nqucl pueblo, del propio 
modo que su lengua, sus costumbres y su constitución política. Todas estas 
diferentes mnnifcstnrioues no tienen, en verclacl, existencia aparte, sino que 
son otras tantas tuerzas y actividades del pueblo, indisolublemente unidas y 
que sólo teóricamente aparecen como atributos distintos. Lo que les hace 
Iormnr un todo es In creencia universal del pueblo, el sentimiento uniforme 
de unn necesidad íntima que excluye tocia idea de un origen meramente 
accidental y arbitrario. . . El Derecho progresa con el progreso del pueblo. 
se fortalece con él y finalmente perece cuando In nación ha· perdido su 
personalidad''. 6 . 

"La génesis o desarrollo del Derecho, partiendo del espíritu del pueblo, 
es un proceso invisible. ¿Quién será cnpnz de emprender In tarea de seguir 
los caminos por medio de los cuales surge en un pueblo una ·convicción 
--cómo germina, crece, prospera y se desarrolla? Lo que vemos es sólo el 
producto - el Derecho- tal como ha surgido del obscuro laboratorio en 
el que ha sido preparado y que le ha ciado _realidad". 7 

Haciendo caso omiso del valor que tuvo esta Teoría como el estímulo 
más fuerte de la resurrección del interés por la historia jurídica, un va­
lor quo dijéramos puramente de carácter filosófico, las críticas que se han 
enderezado en su contra son las siguientes: en primc.r término esa con· 
ciencia colectiva casi irracional y mística ele un pueblo no pasa de !ler 
una convicción, un modo de sentir que carece, por ende, de In capacida~ 
suficiente para imprimir de fuerza obligatoria a lus normas jurídicas; esto 
es, ¿formada dicha convicción, que es simplemente, ur: estado interno del 
espíritu, valdrá como Derecho? ¿Tendrá por sólo eso, aquella autoridad 
e imperio incontrastables sobro los usocinclos, que parece11 not~s esenciales 

o Federico Carlos Sal'ígn)'. "De la l'ocación de nuestro siglo pura la legislación y 
la jurisprudencia" púi:;. 21 y 27. 

1 Jorge Fedcrko Puchta. "Outlines of jurisprudcnce the Scíenc;e of Right" Erlnn­
~tn. Palm. 1828. Vol. I, piígs. 37 y 38. 
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Y cnracll'ríslicns del Derecho? En segundo lugar, es inexacto y fuera de 
toda realidad pensar que dicha voluntad sen fielmente representada por 
los órganos constitucionales asignados para tal objeto; Jo real es que ni 
podemos aceptar In existencia de esa conciencia nacional considerada de una 
manera unitaria y general, sin!) cuanto más In existencia de varias volunta· 
des concordes; ni los rcpre5'.enlaittcs populares son efectivamente trasmisores 
de esas voluntades, sino en todo cuso, exponentes de su propia e individua· 
li1.nda voluntad. · 

Es cierto que el legislador puede y debe en mi1chas ocasiones cristalizar, 
definir y sancionar en preceptos jurídicos algo que está en la conciencia ge­
neral del pueblo, un hecho notoriamente urgente· y necesario para la mayo· 
ría por lo menos <le dicha comunidad, pero otras veces, frente n relaciones 
nuevas o por ordenar de nuevo, hace el trabajo suyo, de primera mano, im· 
poniendo soluciones no atisbadas aún ni requeridas por aquélla conciencia, 
elaboradas en vista de las exigencias naturales' de las relaciones mismas y 
do la experiencia nlcnnzada por otros puehlos. 

Una última crítica: ¿Implica esta Teoría el desconocimiento de la calidad 
do Derecho al Canónico y ni Interna'cional, ramas <,n donde desaparecen 
totnlmenlo los elementos sobre los que se construye? 

2. CLASrFICACION DE LAS FUENTES 

Podemos hacer la clasificación de las fuentes atendiendo a los siguientes 
grupos: un primer grupo constituido por fuentes formales, racionales e his· 
tóricas; segundo en fuentes mediatas e inmediatas; tercero en fuentes prin­
cipales y acceso~ias; y cuarto en fuentes de Derecho Internriclonal y fuentes 
do Derecho Interno. 

Antes do proceder al examen de cada uno de ·los grupos anotados, es 
conducente hacer constar que la clasificación de las fuentes implica, natu· 
ralmcntc, el establecimiento de su jerarquía. 
. De esta manera, trnlándoStJ del Derecho Aeronáutico ya hemos visto las 

variadas posiciones que adoptan algunas legislaciones, y entre las cuales 
so ha destacado la Italiana que representa dijéramos una franca oposición al 
nuevo sistema logrado por In legislación internacional y admitido general­
mente tanto por In doctrina, como por casi todas las demás legislaciones 
particulares. · 

So caracteriza en concreto dicha legislación, por la preferencia de apli· 
cación del Derecho de la Navegación sobre el Derecho Civil, término este 
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último que también hemos criticado precisamente por esta prevnlescencia 
del Código de la Navegación; está sancionado en el precepto citado el prin­
cipio de que los usos y la interpretación analógica gozan de preferente 
aplicndón, de tal suerte que cunndo los usos dispongan hay una disposi· 
ción propia de In materia especial que debe aplicarse, en caso contrario, 
queda antes que acudir al Derecho Civil, el recurso a la aplicación analógica 
deducibles también de la legislación especial. 

Nuestra legislación, ya lo hemos precisado, sigue. en su art. 307 una 
posición más ucordo con>!i)a doctrina actual, en el sentido de colocar jerár­
quicamente como fuentes 'ilel Derecho Aeronáutico, en primer término a la 
legislación internacional .y In ley aeronáutica, así como sús reglamentos, 
dejando ni prudente juicio del jmgndor, ¡wra el caso de que subsista 1u 
laguna, localizar la norma mils afin con el caso controvertido. Naturalmen· 
te que para tal objeto, podrú también echar mano ya no digamos del 
Derecho común que se encuentra autorizado por la propia norma sino tam­
bién del procedimiento analógico o de los principios generales. 

Por cuanto loca al empico de los usos, me adelantaré a consignar que 
éstos íuera del expreso recnyÍo a ellos por la legislación aeronáutica sen 
inlernacional o nacional, en nuestro meclio está definilivamcnte descartado 
por disposición expresa do nuestra lcgislución civil, en su art. 10. 

a). FucnJcs forma/e.~. racio1wles e liistóricas. 

Al Locar el punto reluLivo a In definición de fuentes del Derecho anota­
mos que son los procedimientos, modos o formas mediante los cuales se 
manifiestan las normas jurídicas y se les imprime su fuerza obligatoria. 

Pues bien, f mmtes formales son esos procesos de manifestación. 
Dcnomiuamos fu,entes reales a los factores o elementos que detcrmin'an 

el contenido de tales normas. Se explica esto diciendo, que la formación 
material de las normas de Derecho, no debe hacerse ele una manera arbitra­
ria por parte ele los órganos dCJ Estado, encargados de su elaboración, debe 
por el contrario, estar inspirada y precidicla de determinadas razones, bien 
pueden ser éstas do conveniencia, de utilidad o de justicia, con el objeto de 
revestir a la norma que resulte, del imperio necesario para ser aceptada y 
obedecida por los miembros de la sociedad, a quien ha de aplicarse. Esas 
ra?.oncs son los factores o elementos n que nos referimos y que integran las 
fuente:. reales. 

Por último, llamamos ftu:ntes históricas a los medios "materiales (ins­
cripciones, papiros, libros, reYistas, etc.), que nos permiten el conocimiento 
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del Derecho que hn dejndo de estar en vigor. Así por ejemplo, se dice 
que !ns fuentes del Derecho Homano son: las Insliluln:o, el Digesto, las No· 
velas, cte., etc. 

De acuerdo con In cloctdna, las Cuentes formules son la legislación, la 
costumbre y In jurisprudencia. A continuación haremos el examen de cada 
uno de estos procesos ya que la concurrencia de los elementos que integran 
a cada uno de ellos, condidonnn In validez formal <le las normas que se · 
originan. 

LA LEGIStAclÓN, es la 11ctividnd que corresponde exclusivamente al po· 
dcr público; mediante esta uctividacl, se elaboran las normas jurídicas para 
llc\•arlas al conocimiento ele los miembros ele la sociedad y regir la con· 
duela do los mismos. Para los países que practican el Derecho escrito, ésta 
viene a constituir su fuente fundmnental. 

E~te proc;cso está integrado por lns diferentes etapas siguientes: 

INICIATl\'A.-Como 11u nombre lo imlicn corresponde al momento 'en que 
dclcrminnclos úrgm;oti del Estado inidnn el proyecto de una ley, y lo ponen 
a la considernción de los demás órganos. 

D1scus1ó1'.-Corrcsponde ni neto por el cual otros órganos del Estado, 
diverioos a lor. autores ele la iniciativa, deliberan sohre el proyecto u fin de 
:1prohnrlo o rechazarlo. 

ArnOllACIÓN.-Comprencle el acto por el cual lns Cám1.uas aceptan defi· 
1Íitivamentc el proyecto; c¡;la aprobación puede ser total o parcial. 

SANCIÓN.--La aprobación de dídrn iniciath•a por un tercer órgano, que 
lo es, el Poder Ejecutivo. · 

Pum.rcACIÓN.-Ai:tividad material consistente en que la ley, después de 
hnl1er pasado por las diferentes etapa;; que se han señalado, es puesta nl eo· 
nocimiento de lus personas a quienes ::-e dirige para su cumplimiento. 

}NJCIACIÓN DE LA VrGENCIA.-Se precisa por medio de este acto la fecha 
concreta en que la ley elaborada empezará a surtir sus efectos y por ende 
a i;cr obligntoriu. s · 

8 Nuestros nrtículos 71 )' 72 de In CPnstitución Polítirn, ~n relación con las cinco 
¡1rimcras t~lapas y 3o. y 4o, del Código Civil 11 la iniciación de In vigencin. 
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II 

LA CosruMBRE.-Como fuente formal, la ha definido Clnude du Pasquier 
como "un uso implantado en una colectividad y considerado por ésta como 
jurídicamente obligatorio¡ es el derecl10 nacido consuetudinariamente". 
Francois Gény, la define como "un uso existente en un grupo social, que 
expresa un sentimiento jurídico de los individuos que componen dicho 
grupo". 9 

Del contenido do lns anteriores .definiciones podemos concluir que la 
costumbro jurídica está integrada por los siguientes elementos. 

lo.-La existencia de usos sociales o hábitos y . 

2o.-Como una consecuencia de la observancia reiterada de dichos usos, 
el reconocimiento implícito o aceptación de la f uerz& obligatoria de los 
mismos. 

Para el nacimiento, pues, de la costumbre jurídica, es necesaria la pre­
sencia conjunta do ambos elementos. El uso deja de ser un simple. hábito 
para convertirse en norma jurídica, cuando, como consecuencia de .su con· 
tinua ·aplicación, se le otorga fuerza obligatoria, y naturalm~nte, siendo el 
Derecho actividad Estatal, esta fuerza a que nos referimos, debe ·forzosQ.· 
mente derivar de la voluntad del Estado a través di! sus órganos corres· 
pondientes. 

III 

LA JumsPRUOENCJA.-Se entiende hujo este término dos diferentes si· 
tuaciones: corno ciencia del Derecho y como el conjunto de principios jurí­
dicos derivados de autoridades judiciales, al resolver las controversias so­
metidas a su consideración. 

En principio y como una consecuencia de la división de Poderes, co· 
rrcspondc exclusivamente al Poder Judicial, aplicar el Derecho. esto es, 
hacer efectivas las normas jurídicas ni caso concreto en sus términos gra: 
maticalcs o interpretiíndolas y determinando el sentido de las mismas cuando 
no son precisas. Mas esta labor reconoce como límite la existencia de las 
lagunas de la ley, pues la insuficiencia de ésta, no puede servir de excusa 
al funcionario judicial para dejar de conocer y. resolver el conflicto. 

---
., Lic. Eduardo García l\fáynez. "Introducción 11! Estudio del Derecho" "Ed. P-0rrúa. 

México, 1949, pág. 7i. 
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Esta última actividad, que llamñrnmos no de interpretación o aplicacióp · 
como In primera, sino más bien tic integración o creación de In ley que 
desempeña el Juzgador, es lo que constituye la jurisprudencia como fuente 
formal. 

A diferencia de In ley, propiamente dicha, creada por sus órganos co­

rrespondientes y que e.-; de observnncin general, la jurisprudencia sólo posee 
luerzn obligatoria para las parles interesadas. 

b). Fuentes mediatas e inmccliatm. 

Entendemos por Juentes mccliaJ,as aquella.'! que no tienen la capaci· 
dad para crear pül' ¡;¡ miRmns nueva! reglo¡¡ de Derecho, sino que, como In 

jurisprudencia, la costumbro y In doctrina carecen de carácter autónomo y 
tienen necesidad para elevarse n la categoría de preceptos jurídicos, que 
la propia ley lo reconozca previamente nsí. Sin duda ayudan y colaboran de 
11nn manera efectiva a In formación del Derecho pero no le dan existencia 
por sí solas. 

FUENTES INMEDIATAS, por el contrario son aqucllus que tienen la vir· 
tud suficiente para producir nuevas regln:> de Derecho, son las fuentes for. 
males en sentido riguroso y su calificación de inmcdintos o directas deriva 
do que ellas por sí, sin ajeno auxilio, ni extraña colnboración ponen la re· 

gfo jurídica. A mi juicio, la única fuente de carácter inmediato que existe, 

y por ende la única fuente formal, en puridad de términos, lo es, la 
legislación. 

<:). Fncrlles principales y accesorias. 

Estn clasificación de las fuentes del Derecho, i;e hace tomando en 

considcraci<m la preferencia .o prelación de aplicahilidatl de las normas 
jurídicas a un caso concreto. Se trata de saber, frente al caso que se 

presente, cuál es In norma que debe aplicarse, con preferencia absoluta, 
indiscutible, la fuente de primer grado que pudiera decirse, primaria en 

1111 aplicación; y cuál In norma que a falta de In anterior viene a substi· 

tuírlc, es decir, la de 'aplicación subordina<lu, subsidiaria y verdaderamente 

condicionada por el dcíccto de aquélla. 

FUENTES PntNCJPALF.S, son pues, tomando en cuenta lo dicho, las nor· 

mas de aplicación preferente, primaria. 
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Fur.NTES AccESORJAS o Sunsm1A11lAS, las de aplicación suLordinada o 

secundaria por <lcfecto de la nnterior. 
Un último grupo de fuentes, no considerada por los autores, en su gran 

mayorín, es la relativa a las fuentes del Derecho Internacional y las del 
Derecho interno. 

Las fu entes fundamentales del Derecho Internacional están constituidas 
por los Acuerdos o Convenios internacionales. Todos los puíses del mun<lo 
pueden hallarse ligados por una norma de derecho de gentes mediante su 
conrcnlimiento bien en forma expresa o tácita. La forma expresa origina 
la cclchración de Tratados o Convenciones que pueden ser multiluternles y 
bilaterales; gcnerules, particulares; de derecho público o privado, etc., etc. 
Por In forma tácita se origina la Costumbre. ' 

Lns fuentes del Derecho Interno, son <le manera preferente las legisla· 
ciones, que según hemos visto, en los países de derecho escrito, es In más 
rica e importante de las fuentes del orden positi.vo. La mayoría de los 
autores mencionan, al trutar sohre las fuentes a la ley, pero no toman en 
cuenta que ella no es, propiamente hablando, la fuente, e!no y recordando 
el concepto que sobre tul término nos da <lu Pusquicr, es más bien el pro· 
dueto de la verdadera fuente: la legislación. 

Con tocio lo anteriormente exurnin<1clo, me parece estar en posibilidad 
de aplicar los conceptos vertidos a nuestra materia de Derecho Aviato· 
rio, en los siguientes términos: 

Son fuentes formales clel Derecho Aviatorio, fundamentalmente: los 
Acuerdos o Convenios lnternaciouules de navegación aérea que se han cele· 
bracio y que analizaremos en los capítulos que siguen, así como las legis· 
luciones rclati\'as que se hnn dictado en cuda País. 

Las fuentes de carácter racional, las razones de conveniencia, de utili­
dad o justicia que proporciona el empico del nuevo medio de locomoción y 
quo integran lu elaboradém y contenido de su reglamentación. . 

Sus fuentes históricas, los uutececlentes o documentos, cte., que han per· . 
mitido su gradual elaboración y su conocimiento. 

Sus fuentes de carúcter mediato, la costumbre, la jurisprudencia y In 
doctrina. 

Sus fuentes inmediatas o directas, los ucuerdos internacionales y las le-
gislaciones nacionales. · 

Por último, sus fuentes principales son, naturalmente, los multicitados 
acuerdos internacionales y legislaciones <le cada país. Las accesorias, por 
una parte, el Derecho Común y entre los derechos especiales que pudiéra· 
mos citar, el Derecho Marítimo. 



CAPITULO lI 

LAS FUENTES GENERALES DEL DERECHO DE LA AVIACION 

SUMARIO 

3.-Fuentcs principales: A.-Fucntcs de carácter Internacional: 4.-Los 
Tratado~. n) MultilatcraleR y b) Dilntcrnlcs. 5.-Los Convenios: n) Mul· 
tilnteralcs y b) llilntcrall.'.s. 6.-Las Ueclnracione~. 7.-Las Protocolos. 8.­
Las Notus Diplomúticns. 13.-Fucntcs <le carácter nacional: 9.-Ln Ley. 
10.-La costumhre, 11.-l.n Jurisprudencia. 12.-Ln Doctrina. 13.-Lns 
fuentes supletorias: A.-Fucntes de curáclcr intcrnucionnl: 14.-El Dcrc. 
cho Marítimo. Il.-Fucntcs de carácter nncionnl: 15.-El Derecho Común. 

16.-Ln Analogía. 

3. FUENTES PlllNCIP ALES 

Aceptado el indiscutible singular sistema de formación del Derecho Ae­
rouímtico, precidido por organismos especiales ele carácter internacional, 
así .como la tendencia y en cierta forma lograda uniformidad internacional 
de su reglamentación, impulsada por consideraciones de índole técnico . y 
político-militar fundamentalmente, adquieren el rango de fuentes principa­
les de nuestra materia, en primer lugar, la propia legislación internacional, 
tanto el1 su aspecto público como privado. 

Purulelamente a dichn legislación, toman también el carácter ele fuentes 
principales, las legislacivnes nacionales o particulares, encargadas de regla­
mentar lo relativo al ordenamiento administrativo de la aviación y exigen· 
cias locales. Estas legislaciones particulares, con el objeto <le evitar .una 
dualidad de regulación jurídica, que llevaría fatalmente, a una disparidad 
de reglamentación del tráfico aéreo, generalmente se integran tomando co­
mo modelo a la citada legislación internacional. 
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a). Fuentes de carácter internadonal. 

De conformidad con lo anterior resulta, sin ser erróneo, afirmar que 
la legislación Internncionnl, concluida en Tratados y Convenios, constitu· 
yen las fuentes de carácter internacional del Derecho aeronáutico. 

Antes, sin emburgo, de exponer cuáles son esos Trntaclos y Convenios, 
creo oportuno citar en este lugar, algunos intentos de Codificación de la 
legislución intcrnacionul, tanto en el aspecto público y privado como en el 
aspecto militar. 

La completa codificación de las instituciones jurídicas de la aviación, 
ha sido propósito meritorio de los Estados y es hoy una realidad innegable, 
como lo demuestra la exposición que se hace a continuación. 

CODE L'AIH 

El Código Internacionnl del Aire, redactado por el Comité Jurídico 
Intérnacional de la aviación (CIJA) que consta de 87 artículos agrupados 
en 4 libros. 

El libro primero sobre Derecho Público Aéreo se divide en VII capí­
tulos sobre las siguientes materias: Principios Generales de la Circulación 
Aérea; de la Nacionalidad y de In Matrícula de !ns Aeronaves; del aterti· 
za je y amarraje; de la echazón; de los restos abandonados; de la legislación 
aplicable y della legislación competente en materia de locomoción aérea; y 
del régimen de !ns aeronaves en el extranjero. 

El libro segundo sobre Derecho Privado Aéreo, se divide en IV capÍ· 
tulos sobre las siguientes materias: de In propieclnd de Jo de encima del 
suelo; de In reparación de daiíos y perjuicios causados por las aeronaves; 
de la hipoteca aérea; y ele los seguros. 

El libro tercero sobro Derecho Administrativo Aéreo comprende un ca· 
pítulo sobre la siguiente materia: de las rutas y de las vías aéreas; y; 

El libro cuarto, sobre Derecho Fiscal Aéreo, comprende un capítulo 
sobre la siguiente materia: Reglamentación Adu.anera Aeronáutica lnter· 
mu:ional. 

Este ordenamiento cuenta con una adición sobre el avión sanitario en 
caso de guerra. 
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CODIGO INTERNACIONAL DE LA AVIACION 

El Código Internacional de In Aviación de FRANCISCO CosENTJNJ, Di· 
rector General del lnslitulo Americano de Derecho y Legislación Compara· 
da, que consta de 854. nrtículos agrupados en 12 Títulos. 

El Título 1 sobre la Navegación Aérea y el Derecho Internacional se 
divide en JI cnpítulos que tratan del Principio de Soberanía: sus apli· 
caciones, sus limituciones y In Organización Internacional de In Navegación 
Aérea. 

El Titulo Il sobre Organización Nacional de In Navegación Aérea, se 
divide en V c:1pítulos que trnlun de lns condiciones preliminares de vuelo, 
las Empresas de Aviación, las aeronaves y sus categorías, Los Aeropuertos, 
Luce;; y Señales. 

Et Título 111 sobre Ju Navegación se di\lide en VII capítulos que tratan 
de las rutas y vías aéreas, el Comandante, lu Tripulación, los Documentos 
y los libros de a bordo, los aparatos radio·tclegráíicos } la echazón y restos 
abandonados. 

El Título IV sobre el Régimen Fiscal y la Reglamentación Aduanera, 
se divide en 11 capítulos que tratan ele los aeropuertos aduaneros· y el 
crure de lns fronteras, usí como la Reglamentación Aduanera. 

El Título V sobre el Contrato de Transportes se divide en X capítulos 
sobre Generalidades, Transporte ele Pasajeros, Tranttporte de Equipajes, 
1'ransporte de l\forcancías, Gener11lidacles, el Manific~to y las Declnracio· 
nes Adicionales, Derechos y Obligaciones del Expedidor, Derechos y Obli. 
gaciones del Transportador, Derechos y Obligaciones del Destinatario, Mer. 
candas Peligrosas y Trnnsportes Prohibidos, y las averías y la acción ele 
ct111tribució11. 

El Título VI sobre los Accidentes de Aviación y la responsabilidad 
Civil, se divide en VII capítulos que tratan de la Notificación de los 
accidentes, investigación, Colisiones, rcsponsabilidacl por los accidentes, In 
Reparación do los Daños, del Abandono, Salvamento y Asistencia y Dere· 
cho do Albergamicnto; 

El Titulo· VII sobre los seguros aereonáutieos se divide en Ill capítulos 
c¡uc tratan de: Generalidades, Condiciones del aseguramiento y Derechos y 
·obligaeiones del Asegurador y del Asegurado; 

El Título VIU sobre la Navegación Aérea y la Propiedad Privada se 
.divide en VI capítulos que tratan <le: La propiedad Privada y el Derecho 
Aéreo, las Servidurnb!'es Aereonúuticns, la Propiedad de la Acmnave, la 
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Venta, Propietarios y Co-Propietarios de una aeronave, alquiler de In aero· 
nave, grnvúmenes e hipotecas y el embargo precautorio de las Aeronaves. 

\ 

F.I Titulo IX trata de la Organización Sanitaria. 
El Título X de las Sanciones. 
El Título XI de In Jurisdicción y, 
El Título XII de la Guerra Aérea. 

Sin emhnrgo, ante la imposihilidncl ele imponer una ley verdaderamente 
Internacional corno la que contienen los dos Código:> señalados anterior· 
mente, y como lo hnbrit vunido proclamando In Sociedad de las Naciones 
dcsclo 1928, los Estados han optado por In unificación propiamente dicha 
de )U!; Leyes. 

AVTACION MILITAH 

El Código sobre la Hcglamcntnción ele Ju Guerra Aérea, redactado por 
la Comisión de Turistas reunidos en la Huya, durantt! el período 1922-23, 
consta de 62 artículos agrupados en VII cupítulos. 

El capítulo I trata del Dominio ele su Aplicación, Clasificación y Mar· 
cas que deben ostentar lns Aeronaves Militares. 

El capítulo II truta de Principios Generales sobre la Guerra Aérea. 
El capítulo 111 de los Beligerantes. 
El capítulo IV de Jas Hostilidades. 

El ·capítulo V de la Autoridad Militar sobre las Aeronaves Enemigas y 
Neutrales y sobre las Personas de a Bordo. 

El capítulo V f de los deberes ele los Deligeruntes hacia los Estados 
Neutrales y de los deberes ele los neutrales hucia los Estados beligerantes. 

El capítulo VII, trata de la visita, captura y confiscación de Aerona· 
ves; y, 

La ley sobre la reglamentacibn de In Guerra redactada por el antiguo 
Senador AlllAOEO GJANNJNI, dentro del seno de la Comisión constituida para 
tal efecto !!Cgún Decreto del Gobierno Italiano No. 1651, de 5 de septiembre 
de 1935, ~e ocupa ampliamente de las disposiciones especiales prira la 
Guerra Aérea (Título JV). El mencionado Título comprende 3 capítulos, 
de los cuales, el Ílltimo, se divide a su vez en VII secciones. · 

El capítulo 1 se refiere a lns disposiciones generales sobre la Guerra 
Aérea, reglamentando: la Navegación Aérea, suspensión de los Acuerdos 
relativos y de la Facultad de sobre-vuelo; la Legitimidad de los. Beligeran· 
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tes¡ lns Acronnvcs Mili tu res; el carácter Neutral de la Aeronave; de lns 
aeronaves alindas y de lus operaciones de neronnves co.ntra navíos. 

El capítulo lI a las operaciones técnicas en In Guerra Aérea, reglrunen­
\nndo: las operaciones lícitas; las zonas prohibidas en las operaciones 
bélicas aéreas; In escolta de las aeronaves Civiles; de lns aeronaves Civi­
les en las proximidades n las fuerzas operantes; y del uso ele proyecti!es 
cspeci a les ; y, 

El capítulo 111 se refiere ni control ele In Navegación Aérea compren· 

diendo diversas ~ccciones: 

La sección 1 n. l'C ocupa de las aeronaves considerndas Enemigns o Ncu· 
trnles; conteniendo disposiciones sobre las aeronaves Enemigas sujetas a 

cnptum y confücución; fos acreonavcs exentas de captura y confiscación, 

las ucrconaves Civiles o Enemigas; cambio de Nacionalidad; Condiciones 

de Validez para d cambio de dicha Nacionalidad; primera concesión de 

Nacionalidad; Mercancía u bordo de Acrconuves Civiles Enemigas al co· 

micnzo do la G1wrra; carácter Enemigo o Neutral de la mercancía; y Trans· 
fcrencia de Ju Propiedad de b Mcrcnncía Enemiga. 

Ln sección ll so ocupa del contrabando de Guerrn, conteniendo dispo· 

siciones sobre las normas rclutivus al contrabando por la vía aérea; In 
capturabilidud del contrnhunclo de guerra; de los itinernrios de lns aereona· 

ves¡ de la captura y concentración de las uereonnves que transportan con· 

trabando; gastos imputables a las uereonuvcs cupturadus; ignorancia de Ja 

existencia de la Guerra o de la declaración ele Contrnhimdos; y tratamiento 

do la mercancía no confiscable. 

Lt•. sección Ill se ocupa de la asistencia hostil, conteniendo disposicio· 
ncs nl respecto. 

La sección IV !'C ocupa de la visita y captura de aeronaves, contenien· 

<lo disposicionc,,: sobre el oh jeto de dicha visita; el servicio postal, forma· 

lidades ele la visita; inobservancia de órdenes y resistencia activa a la visita; 

captura; resistencia activa a la captura; pérdida por fuerza mayor; destrue· 

ción de In aeronave civil cnplurnda; destrucción ele la aeronave neutral captu· 

rada; destrucción de embarcación capturada por aeronaves. Deberes en 
caso ele aeronaves capturadas; Cesación del ejercicio del Derecho de Presa; 

y compensación por la captura de embmcnción, ueronave o Mercancía. 

La sección V se refiere ni tratamiento de la Tripulación y de los pasa· 

jeros; conteniendo disposiciones sobre prisioneros de guerra; tripulación 

y Pasajeros de las aeronaves neutrales. 
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Ln sección VI se ocupa de In correspondencin postal, conteniendo dispo· 
siciones solire ella y· paquetes postales. 

La· sección VII dispone sobre los daños derivados del ejercicio del De· 
recl10 do Visita. 

Por último la Sección VIII se ocupa de los Tribunales de Presas. 
Por otra parle, si bien es cierto que tanto el Código como la Ley 

sobro la Reglamcnlnción de In Guerra néren, a que <;e ha hecho referencia 
anteriormente, comtituyen los documentos Civiles mí1s importantes que en 
cstn materia pueden señalarse, también lo es que existen otros antecedentes 
no menos importantes que deben ser seiialndos. Son: 

Convención concerniente a las leyes y costumbres ele la Guerra Terres­
tre de 20 de julio de 1899, celebrado en la Huya que prohibió el lanza· 
miento de proyectiles desde aeronaves durante un período de 5 años. Dicha 
disposición se reprodujo en In con\'ención también dr. la Huya celebrado 
en 1907 que renovó las disposiciones del unterior. 

Conforencin Naval de Londres de 1909. 
Cláusulas Aéreas del Tratado de Paz de Versalles, de 28 de Juni9 

de 1919. 
Convención sobre el tratamiento de Prisioneros ele Guerra y Mejora· 

miento de la Suerte de los heridos y enfermos en el ejercicio de campaña 
de Ginebra, en 17 de julio de 1929; y, 

Convenci()n relativa a In prohibición de los llombnrdeos Aéreos en éiu· 
dudes no defenclidns, i\fonumcnlos Históricos y Establecimientos Sanitarios, 
do Montevideo, en julio de 1938. 

Por último, los artículos del 41 al 45 clcl Cap. VII de In carta de las. 
Naciones Unidas, de San Feo. E.U.A., de 26 de junio de 1945, autoriza al 
consejo de Seguridad pnra empicar la fuerza aérea n fin ele mantener o esta· 
blccer In Pnz y In Seguridad Internacional. 

4. LOS TRATADOS 

De acuerdo con los principios del Derecho Internacional, se entiende por 
Tratados los acuerdos entre dos o más Estados. Se usa en sentido genérico. 1 

Los tratados relativos al Derecho Aeronáutico que i,e han celebrado has· 
ta la fecha relativos al Derecho Público, y los cuales analizaremos. a conti· 
nuación son los siguieritcs: 

1 Manuel J. Sierra. "Tratado de Derecho Tntemacionnl Público". .México; 1947, 
pág. 327. 



LAS FUENTES DEL DERECllO AERONAUTICO S7 

Convención de París pnrn la Rcglamenlación de Navegación Aérea de 
13 de octubre de 1919. 

Congreso Iberoamericano de Navegación Aérea de Madrid, de octubre 
de 1926. 

Conferencia Panamericana de la Habana, de 20 de febrero de 1928. 
Conferencia Internacional de Chicngo de 1944 sobre Aviación Civil. 

a). Al ul.tilaterales. 

El término Trntado, en ln forma entendida en párrafo anterior, se divi· 
de, en primer lugnr, de conformidad con el número ele Estados que ínter· 
vienen como signntnrios. Tratado Bilateral si solamente intervienen dos Es· 
tndo:; y multilntcrnl si intervienen mayor número. 

Desde luego, de esta naturnlczn multilateral y de Derecho Público, carne· 
tercs de que también participan los Tratados que hemos señalado, inicia· 
remos el estudio relativo, mencionando, por su valor indiscutible para la 
rcgulnción posterior de diferentes aspectos de la Navegación aérea, In llama· 
da Convención de Pnrís cclcbrmln con fecha 13 de octubre de 1919. 

Esta Convención de ncuerdo con su artículo 34 para la ejecución ele sus 
resoluciones fundó la Comisión Internacional de Navegación Aérea 
C. l. N. A. organismo de cari'1ctcr permanente y con sede en la misma ciu· 
dad de París; estú integrado por representantes de todos los Estados partici· 
pnntcs a dicho Convenio y cuyas atribuciones consigundas en el propio ar· 
tículo 34, pueden resumirse en cuatro categorías: Administrativas, Legisla· 
tivns, Jurídicas y Periciales. 

A pesar de la época tun desfavorable en que se inició esta Conv;mción, 
originada por la situación política que siguió a In terminación ele la la. 
Guerra i\'fundial, y en que los representantes de los países que intervinieron 
en él, lo hicieron con verdadero recelo, al grado <le no haberse obtenido al 
final, la ratificación del mismo por algunos Estados, como sucedió con E.U.A., 
es verdaderamente admirable su influencia para el desenvolvimiento de la na­
\'egación aérea en el terreno jurídico y uspcclo público exclusivamente. Tal 
C$ la influencia de esta Convención que posteriores legislaciones de naturaleza 
internacional y nacional, han recibido de ella su inspiración y esencia. 

Esto acuerdo pues, creado durante la Conferencia de Paz que di6.término 
a la Guerra y el cual fué ratificado por varios países, concluyó con el Tra­
tado que entró en vigor el 11 de julio de 1922. Está formado de un texto de 
43 art.ículos agrupados en los siguientes capítulos: 

id.-Principios generales. 
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2o.-Nucionalidad de las Aeronaves. 
30.-Certific11dos de aplilud y capacilnción. 
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40.-Admisiú11 de tráfico aéreo sobre territorio extranjero. 
So.-Disposiciones a obser\'•tr ni despegar, en el vuelo y al aterrizar. 
60.-Prohibicioncs do trnsporlc. 
7o.-Avioncs del Estado. 
s~.-Comisión lntcrnacional de Navegación Aérea C. l. N. A. 
9o.-Disposicioncs Iinnlcs. 

Contiene además de conformidad con el artículo 39, 8 anexos c¡ue con las 
iniciales ele A a. H, se consideran como parte complementaria de dicho Con· 
vcnio y tfonen la misma fuerza obligutoriu de él. Estos anexos se refieren a: 

A.-Nombrc de las aeronaves y signos de llamada. 
13.-Tcstimonio de aptitud acrorníutica. 
C.-Libros de a horda. 
D.-Hcglamenlos sobre luces y seiialcs. Prescripciones de navcgacwn aéreu. 
E.-Condicioncs mínimas para In obtención de certificados de aptitud y li· 

ccncius para pilotos de aeromn·cs y personal de ~:t~t vicio. 
F.-Mnpus aéreos inlernacionalcs y ~ciialamicnto ucronúutico del suelo. 
G.-Ucmisión y difusión ele informaciones metcorológic3:;;, 
H.-Aduamis. 

Sus principios Cundnmcntoles, contenidos en el primer capítulo de dis· 
posiciones y que merecen alabanza, por ser firmes raícl!,; para la organiza· 
ción aeronáutica internacional son en primer término, !ns resoluciones que 
con un sentido vcrdn<lcramcntc práctico se da al problema sobre la r.obc· 
ranín del espacio néreo. En efecto, el artículo lo. cstnblece que: "Las altas 
partes contratantes reconocen que cada potencia tiene In soberanía completa 
y exclusiva sobre el espacio atmosférico por encima de su territorio y ele 
sus aguas territoriales". 

La rigidez de este principio que originó grandes polémicas se ve atem· 
pcrndo sin t'mhnrgo por la disposición <le! paso inofensivo, en tiempos <le 
pru:, como lo consigna en su artículo 2o., en los siguientes términos: "Todo 
Estado conlmtante se compromete a conceder en tiempos de paz a las al'rO· 
naves de los otros Estfülos contratantes la libertad de paso inofensivo por 
encima de su territorio, siempre que las condiciones establecidas en el pre­
sente convenio sean obscrvndas .•. " 

Asimif..'mo trata en artículos posteriores, el temu relativo al tratamiento 
de los aeromóviles de todos los contratantes, el cual dcberú ser de ahsolutá. 
igualdad, es decir, sin distinguir entre ucromóviles nacionales y extranjeros. 
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Sancionó, por otra parte, el <lerecho que tienen todos los Estados con· 
tratantes para concertar convenios pnrliculnres entre si y con Estados no 
contratantes, dando origen con ello ni tipo de convenios bilaterales. Como 
única ccmdición estipulada para la celebración de dic:hos convenios parcícu· 
lares, se fijó la de no lesionar los derechos de las partes contratantes, adop~ 
lando disposiciones contrarias a las consignadas en el "Cina". 

:En lo relativo al ingreso ni seno del Convenio de nuevas potencias, su 
artículo 41 establece su libertad, bastando para ello nnunciarlo por la vía 
diplomática al Gobierno de la Hcpública Francesa y por ésta, a todos los 
Estados miembros para su conocimiento. 

Para la conciliación de las divergencias de opinión. entre dos o mús 
Estados sobre la interpretnciún del Convenio, establece d artículo 37 
que será resuelto por el Tribunal Permanente de Ju.;;ti..::ia Internacional, y 
decidida por el arhitrnje para el cnso de que alguno el·~ los Estados parti· 
cipantcs en la disputa no apruebe el pl'otocolo del Tribunal. , 

Estahlcr,e de igual nirmcra, el derecho pura todos los Estmlos signata· 
J"ios para denunciar el Con\'enio, la cual se hará ante el Gobierno ele la 
República Francesa y é~lc lo co11111nicarí1 a los clcmiis !'ignaturios, produ· 
riendo , sus efectos la denuncia una vez transrnrrido, por lo menos un año 
despuf:s de la uludida comunicación. 

Parn el caso de guerra, su artículo 58 p¡-eviene que las disposiciones del 
mismo no perjudicarán la libertad de los Estados contratantes en sus ope· 
raciones comerciales, cualquiera que sea la situación que ellos conserven en 
relación con el movimiento. 

La estructura de este Convenio en su origen, establecía sin embargo, 
disposiciones discriminatorias que afcctnhan los intereses fundamentalmente 
de los países vencidos en la guerra y en parte también, de países que 
habían permanecido neutrnles en In contienda. Esta parte de la convención 
se ha calificado de lamentable error, pues por sólo ello no logró la con· 
vención desempeñar la tarea que se propuso, esto es, la regulación unitaria 
de la Navegación Aérea Internacional. 

Entre estas disposiciones encontrnmos las contenidas por los artículos 
So., 34, 4·1 y 42 que motivaron posteriores modificaciones a instancias de 
)o!; afectados. 

El citado artículo So. prohibía a Estados no contratantes la libertad de 
tráfico aéreo, sobre territorios de Estados contrntantes como se desprende 
<le su redacción: "Ningún Estado contratante admitirá, a no ser por una 
autorización especial y temporal, la circulación por encima de su territorio 
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de una aeronave que no posen In nncionnlidnd de uno de los Estados 
contratantes". 

El artículo 34 estableció pnrn !ns potencias vencedoras unn situación de 
privilegio dentro de la organización y el 41 y it2 e:;tublecínn obstáculos 
serios n los naciones vencidas pnrn el ingreso al seno de la organización. 

Finalmente fué adoptado también lo consignado por el artículo 313 del 
Tratado de Versallcs, en el sentido de conceder para las naciones vence· 
doras plena libertnd de sohrcvuclo y uterrizaje. Esta serie de .disposiciones 
naturalmente, habrían de ser· objeto del descontento por parte de las r>o· 
tencias vencidas y aún de !ns que h11bínn permanecido neutrales en la 
guerra, pero que mantenían relaciones de tráfico aéreo con unos y otros 
motivándose las modifkl\doncs necesarias mediante lor. protocolos que se­
ñ11lnremos oportunamente y la celebración de nuevos Convenios. 

Mcncion.ircmos por último, el procedimiento consignado en el ya citado 
artículo :34, para In cnlrndn en vigor <le lus modificaciones efectuadas a 
los artículos del Con\'enio y sus anexos. fütahlece dicho artículo que toda 
modificación n las disposiciones del Convenio y del anexo H, inclusive, 
entrur1i en vigor un tiempo después de hnbcri::e accpiudo expresamente la 
modificación por parte de los Estados miembros. Se requiere para presen­
tarse la modificación a la aprobación de los Estados cnnlrutantcs haber .;ido 
<lisrntida y aprobada previnmentc, por lo menos, por los dos tercios de 
todo. los votos pos!hles de la Comisión. 

Este proceclimicnto tan riguro~o, hizo que la entrucla en vigor de las 
rnodifk:wiones realizadas a determinados ¡irect!ptos clcl Convenio, fueran 
retardadas por años, provocando adcmfü; la violación de los mismos pues 
algunos Estados consideraron formalmente en vigor reformas que de acuer­
do con el procedimiento i;eñ11lado por el artículo 34 no lo eran aún. 

No pasó lo mismo con las reformas a los anexos con excepción del H. 
relativo a Aduanas, pues hastaLn pura considerarlas en vigor, la apwoa· 
ción do los dos tercios de los Estados representados en. In Conferencia y 
do· dos tercios de los votos que pueden ser dndos en presencia de todos los 
Estados, con Jo que se facilitó la adopción de las reformas a medida que 
el progreso de la aviación en su aspecto técnico lo exigiera. 

En el año de 1923, fué creada la Comisión Interamericana de Aviación 
Comercial constituida en el año de 1927, discutida posteriormente por la 
VI Conferencia de la Habano.. celebrada en 1928, surgiendo definitivamente 
la Convención de la Aviación comercial. 
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Del mismo tipo del Convenio anterior se celebró con fechn lo. de 
noviembre de 1926 u iniciativa de Espaiia y firmado en Madrid, el Conve­
nio lberoarncricnno de navegación aérea (Ciana). Este Convenio salvo al· 
gunns disposiciones peculiares del mismo como son el ío., referente al regts· 

tro de aeronaves, el 120. al personal de abordo, él 180. al embargo y a 
no haber creado, por último, ningún Comité de vinclllnción con In Socie· 
dad de las Naciones, no es en realidad sino una copia textual de la "Cina", 

no alcnnzando por lo 'mismo ninguna significación especial dignn de co­
mentario. 

Fundamentalmente In cclchrnción de este Convenio como el Panameri­
cano )' tantos otros, se debió a la influencia de los nrtículos discriminatorios 
quo estableció, en su origen, In Convención de Puris de 1919 y de los cuales 
yn hemos hablado. 

Otro Convenio de la misma nnturulczu de los anteriores r.!l el firmndo­
en In Hahann con fecha 20 de febrero de 19281 denominado "Convenio Pa­

namericano para la navegnci{m comercial aérea" (Pan mncrican Convention 
of comercial aviation). Este Convenio hn tenido un complemento en el 

celebrado con fecha 19 de junio de 1935 en In ciudad de Buenos Aires, 
relativo al Tránsito de aviones y cuyo contenido estriba en las siguientes 

proposiciones: "do no recargar con derechos el trímsito aéreo por los tcrri· 
torios de los Estados contrntuntcs; a limilur a lo más m;cesario las medidas 
da control y u no exigir de las Compañías aeronáuticas comerciales nuis 
que la presentación de un documento con fo lista de los pnsajcros y de la 
tripulación, en donde figuran los aterrizajes intermedios, así como los des· 

tinos de los pasajeros. 

La celebración del Convenio Panamericano obedeció al deseo de la ma· 

yor parle de los Estados Americanos (Estados Unidos, Argentina, Bolivia, 
Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, República Dominicana, Ecuador, Gua­
temala, Haití, Honduras, México, Nicaragua, Panamá, Parnguay, Perú, El 
Salvador, Uruguay, Venezuela) de determinar reglas precisas para la pdc­

Lica y desarrollo del Comercio por la vfa aérea. 

Está constituido con sólo 37 artículo<> sin formar capítulos. En cuanto a 
i;u:; relaciones con el "Cina" si bien es cierto que lo toma . como funrla· 

mento, difiere . con él en lo que se refiere a su estructura y dif?posici•mes 
objetivas. En efecto, carece de una Comisión semejante a lu C. l. N. A. y 
de los anexos correspondiente~, no gunrrlando por ende, vinculación alguna 
con la Sociedad de las Naciones como sí la tuvo la <.::onvención de Pans. 



42 JOSE RAFAEL CRUZ BUACno 

Los Asuntos de la Convención son tratados y resueltos por la Unión Pa· 
namericana. 

Hesta por decir que la mayor parte de los Estados signatarios de este 
Convenio, lo fueron también del "Cina" lo que ha hecho pemar en la im­
posibilidad para los E:;tudos conlrnlante3 ele conformar sus actividades ne· 
ronáuticus ele acuerdo con las dos Convenciones. 

Toca referirnos, por último, en relación con los Tratados ele carácter 
multilateral y de Derecho Público, u la Convención ele Chicago firmada pro­
visionalmente en el uño de 19:14 y el Convenio Definitivo que entró en 
\'igor el 4 de abril de 1947. 

Estií formado este Convenio de 96 artículos, distribuidos en 22 Capítu· 
los y obedeció su celebración a la idea de que la mejor forma ele con· 
servar y fortalecer la ami!-itad y el entendimiento entre las naciones, depende 
en gran medida del dcsnrrollo futuro de la Aviación Civil Internacional, y, 
en tal virtud, que es uconsejahlc cvitnr fricción y estimular entre los Pueblos 
b cooperación de la cual depende la Paz del mundo. 

A semejanza de la ya examinada Convención dl' París, este Tratado 
adopta también una serie de anexos y sigue fundamentalmente el esquema 
y ·1os mismos prindpios y normas particulares de uquéllu. Crea su órgano 
central denominado Organismo lntcrnucionul <le la Aviación, abreviado 
J. C. A. O. cuyas atribuciones y poderes difieren, sin embargo, de la 
C. I. N. A. 

En su Capítulo 1, parte 1, integrado por cuatro artículos, reafirinu fos 
mismo~ principios de la Convención de París; esto es: el reconocimiento de 
In Soberanía exclusiva y absoluta que tienen los Estados contratantes sobre 
el espacio aéreo correspondiente a su territorio (artículO lo.) considerando 
bajo el término territorio de un Estado, la extención terrestre y las agua& 
territoriales adyacentes que estén bajo la soberanía, jurisdicción, protec· 
ción o mandato de dicho Estado, (artículo 2o.). Su artículo 3o. hace refe­
rencia a que las disposiciones de este Convenio sólo &erán aplicables a las 
aeronaves civiles, no así por lo que toca a las aeronaves de Estado, las 
dedicadas al servii::io militar, aduanero o policial. Determina asimismo la 
prohibición pum que, aeronave ele algún Estado contratante, vur.le o ate· 
rrice Eobre territorio de otro Estado contratante> sin autorización especial 
do éste. 

Capítulo 11.-Relativo a vuelos sobre el territorio de Estados contratantes. 
Cabe destacar dentro de este grupo de disposiciones, el 60., por el cual 
se establece que no estipulan serviéioi; aéreos internacionales de itinera· 
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rio fijo en el territorio de un Estado contratante, i;alvo el cnso de auto~ 
rización especial. 

Capítulo Jil.-Helntivo n In nacionalidad de las aeronaves. 

Capítulo lV.-Mcdidus pnra facilitar la navegación aérea. 

Capítulo V.-Condicioncs que deben llenarse respecto a las aeronaves. 

Capítulo VJ.-Normas internacionales y procedimientos que se recomiendan. 

Capítulo VI l.-( Parle 11) .-Hclativo a las ntrihucioncs, poderes y consti· 
tución del nuevo organismo central: Asamblea, Consejo y los demás 
cuerpos que se estimen necesarios. (Articulo 43). 

Capítulo Vlll.-Hclntivo n las reuniones, clcrccho y veto, facultades y fon· 
dones de la Asamblea. 

Capítulo IX.-A In actividad del Consejo. 

Capítulo X.-A la Comisión de navegación aérea, la · c-ual estará integrada 
por doce miembros que serán <lcsignuclos por el consejo y los cuales 
deberán tener experiencia en In ciencia y práctica de la aeronáutica; las 
funciones de este organismo. 

Capítulo XI.--AI personal del l. C. A. O. 

Capítulo. XI !.-Cuestiones financieras. 

Capítulo XIII.-Otros acuerdos ínternncionules. 

Capítulo XIV.-(Pnrle III) .-Relativo al Transporte aéreo internacional. 

Capítulo XV.-Aeropuertos y otras instalaciones que facilitan la navega· 
ción aérea. 

Capítulo XVI.-Organismos mixtos y pools de servicios aéreos. 

Capítulo XVU.-(Parte IV) .-Disposiciones finales, dentro de las cuales, 
se manifiesta en su artículo 80, el compromiso pum los Estados partí· 
cipnntes de dar aviso de denuncia de las Convenciones de París. y de. ln 
Ht1bana al entrar en vigor esta Convención. 

Capítulo XVIII.-Sobre desacuerdo, respecto a In interpretación o aplica· 
ción de la Convención, estableciéndose que será el Consejo, cuerpo per· 
manente constituido por 21 Estados contratantes, el encargado para so· 
luciónar el conflicto. 
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Capítulo XIX,.;...;.Guerra. Previene este capítulo que las disposiciones con· 
signadas en esta Convención, no afectará In libertad de acción de ningún 
Estado contratante en caso de guerra, cualquiera que sea el carácter. que 
dicho Estado guarde en relación con la contienda. Aplicándose el mismo 
principio, para el caso dt' que un Estado esté en situación de emergencia 
nacional y lo participe así ni Consejo. · 

Capítulo XX.-Ancxos. 

Capitulo XXI.-Ratificaciones, adhesiones, enmiendas y denuncias. 

Capítulo XXIL--Definiciones. 

Habiendo sido csla Convención yn ratificada por un número bastante 
considerable de Estados, puede considerarse de aplicación general y cons· 
lituir, por tnnto en la aclunlidnd, el íon<lo de Derecho Público de in Na­
vegación aérea. 

En la misma fecha fué celebrado el Convenio relativo al Tránsito de los 
servidos aéreos internucionulc.~, por el cual, según &u artículo primero. 
cada uno de los Estados conlrnlantcil reconocen en fo\'or de los demás las 
siguientes lihcrln<lcs del aire: 

1.-El privilegio de volar sobre su territorio sin aterrizar; 
2.-EI privilegio de aterrizar pura fines no comerciales. 
Asimismo el Convenio sobre Transporte Aéreo internacional por d 

cual se conceden a los Estados contratantes: 

1.-El privilegio de volar sobre su territorio sin aterrizar; 
2.-El privilegio ele aterrizar para fines no comerciales; 
3.-EI privilegio de desembarcar pasajeros, materia postal y carga to­

mados en el territorio del Estado cuya nacionalidad posee In aeronave; 

4.-EI privilegio de tomar pasajeros, materia postal y carga destinados 
al territorio del Estado cuya nacionalidad posee la aeronave; 

5.-EI privilegio de tomnr pasajeros, materia postal y carga destinados 
a cualquiera otro E~tado participante y el privilegio de desembarcar pasa· 
jeros, materia postal y carga procedentes de cualquiera de dichos territorios. 

Estos dos últimos Convenios que pudiéramos tomar como de carácter 
especial, son el Transit Agreemenl y el Tnmsport Agreement. El primero 
consigna las llamadas la. y 2u. libertades del aire, pudiendo considerarse 
en vigor por haber sido ratificado por suficiente número de. Estados, no así 
el Trunsport Agreement, que establece la institución do lineas aéreas inter-
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nacionnlcs, es decir In denominada Sn. libertad del aire y que no puede 
considerarse en vigor dacia la denuncia que del mismo hicieron los E. U. A., 
y de su inaplicnbilidnd por pnrte de los Estados que lo han ratificado. 

b), Bilaleralel. 

Constituyendo un grupo importnntc también de fuentes del Derecho avia· 
torio tencmo~ los Tratados bilaterales, o sea acuerdos celebrados entre dos 
Estados exclusivamente, sobre In regulación ele todas las relaciones recípro· 
cas entre ellos. Como ejemplos de este tipo ele Tratados los tenemos en el 
celebrado entre Alemania y los Estado.; Unidos de Norteamérica, que no 
S(l adhirieron a los principios consignados en In Convención de París cln 
1919, asimismo en el cc!chrnt!o entre Alc•munia tumbién con España en fe. 
cha 9 de <liciembrc de 1927. 

5. LOS CONVENIOS 

Otros convenios también de cnráclcr multilnlcrnl y ele derecho público, 
pero ya rclntivos n oh jetos lirnitudos son, por ejemplo: r.l convenio sanita· 
ri-0 intcrltl1cio11al sobre 11<1vcgación aérea (Convention Snnitaire Internatio· 
nalc pour la Navigntion Aericnnc) firmado en la Haya con fecha 12 de 
abril de 1933, a inicintivu de !u oficina intemncionnl de Higiene pública. 
Con este Convenio los Estados contratantes n través de si1s artículos 3o. y 
4o., se comprometen n tomar medidas sanitarias sobre el tráfico aéreo, con 
el objeto de evitar In transmisión de cnfcrmccladcs contagiosas como In pes· 
te, In cólera, la fiebre mnnrilla, la difteria, In viruela ele., cte. Establecen 
como organismo para la ejecución del Convenio, la "Commission quarnnte· 
naire de la navigation aericnne". 

Otra institución internacional, como lo es In Cruz Hoja se ha preocu­
pado también ampliamente por este problema de la sanidad aérea. 

Otro Convenio también importante y de la misma naturaleza lo cons· 
tituye el celehrndo en lo. de marzo de 1939, en la ciudad de Londres, 
denominado Corwerzio /ntenraciolllll sobre combustible ( Convention pour 
L'exoneration de droits sur le combustible el les lubrifriants utilicés dans 
le trafic aéricn) en el c:ual participaron 44 Estados y, nun cuando no puede 
considerarse en vigor, sus reglas han sido adoptadas en diversos acuerdos 
bilaterales y reafirmadas en el Convenio de Chicago de 1944. En efecto d 
artículo 24 de esta última Convención dice: a) .-"La:1 Aeronaves que vue· 
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lnn ni territorio de un Estado contrnluntc, snlgan de é~tc o vuelen u través 
de éste, serán admitidas tempornlmcnte libres de dcrechc~s, pero sujetas u 
los reglamentos de aduanas de dicho Estado. El combustible, aceites lubri· 
cantes, piezas de repuesto, equipo corriente y efectos ele servicio que lleven 
n bordo de las aeronaves de un Estndo contratante cuando lleguen ni tcrri· 
torio de otro Estado contratante, y permanezcan a bordo a In salida del 
territorio de dicho Estado, cstanín exentos de derechos de aduana, de dere­
chos de inspección u otros derechos o impuestos similares ya sean nacio­
nales o locales. E~tn exención no sr.r(1 aplicable n las mercancías o artículos 
que se descarguen, sino de conformidad con los reglamentos de adunnaii 
del Estado, el cual podrí1 exigir que permunczcun bajo la vigilancia de .la 
aduana ..• " 

Es de seiialttrse a~imismo In Co11vc11ción intaruu:io11al sobre el régimen 
de los estrechos, cclehrndo en l\fontrcux el 20 <le julio ele 1936 y de otros 
Convenios de carácter internacional que sin referirse a In materia aviatorin. 
contienen, sin embargo normas aplicuhlcs a ésta, corno por ejemplo: [<1$ 

Convenciones de L'U11ion Po.llal Unfoersclfo y las ele Tclccom1micaciones. 
Hasta ahora nos hemos venido refiriendo u las Convenciones de Derecho 

internacional público¡ por lo que respecta a la actividad que se ha desnrro· 
liado en el campo privado, merece mencionarse la destucmla labor del Co­
mité internacional técnico de expertos jurídicos aéreos "cETJJA", organis­
mo creado a iniciativa del Gobierno Frnncés, en París en el año de 1925 
y encargado de preparar y proyectar los Convenios de Derecho aero11áutico 
ii1ternacional privado. Dicha labor se concreta hasta la fecha, en la cele· 
lm1ción de ,¡. convenios relativos a: 

Jn.-Conveni-0 para la unificación de ciertas reglas relativas al Transp<>rle 
aéreo intemaci-011al de personas, equipajes o mercancías. Varsovia, 12 
de octubre de 1929. 
Esta convcnciím ratificada en la actualidad por un número importante 
de Estados, entre los cuales cuenta nuestro país, puede considerarse 
en vigor. 

2a.-Convenío para la unificación de ciertas reglas sobre el embargo provi­
sorio de aeronaves p<>r razones de seg1tridad, firmado en Roma el 2"9 
de mayo de 1933. 

3a.-Conreni-O s0Úr1! los daños a terceros en la superjicie causados por ae­
romóvües (llamado también Convenio romano de Fianza). Roma, 1933. 
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4a.-Co1wenio para la unificación de ciertas regla.s para la asistencia r sal· 
11auw11to de las aeronaves o por las aeronaves en el mar, suscrito en 
Bruselas el 29 de septiembre de 1938. 

Como ya hn sido manifestado, salvo el Convenio de Varsovia que puede 
considerarse en vigor, los otros 3 aún no han adquirido dicha situación por 
fuha de ratificación de los Estados que lo suscribieron. 

Dcnlro de la labor suficienll'menle valiosa del "Citcja" hay que hacer 
referencia, respecto de la materia pública o privada que se relaciona con 
nuestro Pcrecho Aviatorio, a los proyectos de Acuerdo actualmente en dis· 
cusión por la Organización de In Avim·ión Civil Internacional (v. A. c. 1.), 
entro los que figuran: 

!.-Convenio sobro la condición Jurídica de In Aeronave. 
II.-Sobí·e la situación jurídica del comandante de aeronaves. 

111.-Multilaleral sobre los Derechos comercialeti en Lrnnsporte aéreo. 

b) • Bilaterales. 

Así como existen Convenios Bilaterales, relativos a la regulación de 
todos los aspectos de 111 navegación aérea, según lo hemos visto, también 
contamos con Convenios biluterules cuyo contenido de regulación se con· 
trae a determinados aspectos de la navegación que interesan a sus pnrti· 
cipantes. 

Tales acuerdos, en número ya suficientes hasta antes rle estallar la 
segunda guerra mundial, continúan celebrándose en la actualidad animados 
los países por la mulliplicación cuela día mayor de líneas aéreas y por el 
fracaso del Transport Agrcemcnt. En realidad, tales acuerdos bilaterales 
constiluyen el medio más apropiado para la reglamentación de esta llamada 
Sa. libertad del aire. 

Entre los acuerdos bilnteralcs que pueden considerarse en vigor hasta 
anlea del estallido de la 2a. Guerra Mundial contamos con los siguientes: 

Alemania-Suiza. ltl· de septiembre de 1920. 
Alemania-Dinamarca. 25 de abril de 1922. 
Alcmaniu-Holnnda. 24 de julio de 1922. 
Alemania-Suecia. 29 de marlo de 1925. 
Alemania-Francia. 22 de mayo de 1926. 
Alcmanin-llélgica. 29 de mayo de 1926. 
Alemania-Chccocslovaquia. 22 de enero de 1927. 

(Modificado posteriormente por Convenio de 24 de marzo de 1937.) 
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Alemania-Italia. 
Alemnnia-Espnñn. 
Alemania-Gran Bretaña. 
Alemania-Noruega. 
Alemnnin-Polonin. 
Alemanin-Hungrín. 
Alemania-Grecia. 
Alemnnia-Yugocslnvía. 
Alemnnin-Portugnl. 
Alemania-Rumania. 
Alemania-Estonia. 
E. U. A.-Canadíi. 
E. U. A.-Frnncia. 
Francia-Hungría. 
Gran Bretaña-Hungría. 
Holanda-Hungría. 
H ungrín-Polonia. 
Hungría-Italia. 
H ungrfa-Suiza. 
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20 de mayo de 1937. 
9 de diciembre de 1927. 

29 de julio de 1927, 
23 de enero de 1929. 
28 de agosto de 1929. 
13 de enero de 1933. 

9 de noviembre de 1936. 
3 de diciembre de 1936. 

11 de mayo de 1937. 
3 de octubre <le 1937. 

23 de diciemhre de 1937. 
28 de julio de 1938. 
15 de julio de 1939. 
23 de julio de H>35. 

22 de marzo de 1937. 
8 do junio de 1935. 

28 de noviembre de 1931. 
5 do julio. de 1932. 

18 de junio de 1935. 

Pon CAMBIO DE NOTAS: 

31 de mayo de 1932. , Alcm.nnin-E. U. A. 
E. U. A.-lrlnnda. 
E. U. A.-Itnlia. 

29 de septiembre -4 de noviembre de 1937. 
13·14 de octubre de 1931. 

E. U. A.-Holnnda. 
E. U. A.-Unión Sudnfricnnn. 
E. U. A.-Succin. 
E. U. A.-Dinamnrca. 
Egipto-Suiza. 

16 de noviembre de 1932. 
17 de marzo de 1933. 

8·9 de septiembre de 1933. 
14·24 de marzo de 1934. 

6 do junio, 17 de julio 
de 1935, 25 de enero, 12 
de marzo y 15 de abril de 
1936. 

CONVENJOS 811.ATERAr.ES CELEBRADOS POR PAÍSES AMERICANOS: 

Uruguay-Argentina. 
Argcritina-E. U. A. 

18 de mayo de 1922. 
lo. de mayo de 1947 •. 
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Rch10 Unido-Argentina. 
Brnsil-Argcntinu. 
Chile-Argentina. 
Espufiu-Argcntinu. 
Portugal-Argentinn. 

17 de mnyo ele 1946. 
12 de octubre de 1933. 

8 de mnyo ele 1942. 
lo. de marzo de 1947. 
7 do mnrzo ele ¡ 94,7. 2 
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Citaremos también, a propói;ito <le estos acuerdos bilaterales la nutori· 
tnción concedida por la Convención <le París, a través de la disposición 
cslnblcci<ln en su artículo 36, para que los Estados miembros de In Convcn· 
don puedan entre sí celebrar convenios, por medio ele Protocolos en mate· 
ria que sea de interés común para ellos y con In única limitaciém de sujetar 
dichos convenios a los principios cstuhlccidos por el "Cinu". 

6. LAS DECLAllACIONES 

Entendemos por dcdarnciones en materia <le Derecho Internacional, los 
proyeclon de los convenios intcrnncionulcs clnborados en Congresos, confe· 
rencias, o en la reunión de representantes de diversas potencias, sobre de­
terminada materia cuando estos proyectos, no son rntificados por las poten­
cias representadas. A propósito 1lc nuestra materia ya hemos mencionado 
la celchruciún de convenios, conferencias, congresos, cte. etc., que han sido 
precedidos por las declaraciones consiguientes tic los reprcscntuntes de paÍ· 
!'es que han participado en ellos y por las cuales se csl•1blece el séntir 
unánime <le la doctrina y rn udoplau principios jurídicos, de donde resulta 
una gr:in importancia para cst:1 fuente. 

. 7. LOS PROTOCOLOS 

Protocolo, es un "documento cliplomático por el cual, en forma menos 
solemne que la usual en los lrntudos, BC consignan disposiciones complc· 
mc11tari11s a un pre.vio acuerdo".ª · 

En materia do Derecho Aéreo, lo:> Protocolos han facilitado a los Estados 
completar o modificar las disposiciones consignadas en los Convenios ce]e. 
hraclos, de conformidad con sus intereses particulores, constítüyendo por 

-:i Ale;-~~Íeycr. "CompcncJio de Dm:cho Acronúutfoo" E<l. Atalnya, Buenos Aires. 
J>Ít~;;. <H7, 448, 449 y 450. 

::i Munud J. Sierra. '"l'rutu<lo de Derecho. Internacional Público" México, 19,l7, 
pág. 328. 
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tanto, otro grupo de fuentes de la materia; a manera de ejemplos citaré 
los siguientes: 

lo.-Para reformar .el artículo So. especialmente, el protocolo de París 
de lo. de mayo de 1920. 

2o.-Los protocolos de Londres pnra reformar el artículo So. y el 34 
de fechas 27 de octubre de 1922 y 30 <le junio de 1923 respectivamente. 

3o.-Los protocolos de París de 15 de junio de 1929 que modificaron 
los artículos 3o., So., 7o., lSo., 34, 37, 41, 42 y el de 11 de diciembre del 
mismo año de los artículos 34 y 40. . 

4o.-Finalmente, por el Protocolo de Bruselas de lo. de junio de 1935, 
se reformó los artículos 4o., 60., 7o., 9o., 120., 13, 14, 16, 19, 25, 26, 34, 
3S y 39 así como el añadido del articulo 25 bis. 

So.-Para modificar la Convención Sanitaria Internacional sobre Nave· 
gación Aérea celebrada en la Hnya (12 de abril de 1933), mediante el 
Protoc:>lo de Washington del 5 al lS de enero de 1944, prorrogado a su vez 
por otro Protocolo del 23 de abril de 1946. 

60.-Protocolo de In Convención de Romn, pnrn la reglamentación del 
Seguro Obligatorio por los daños causados a terceros en la superficie, ndop· 
tado también por la Convención de Bruselas. 

7o.-El Protocolo formado por 21 artículos, como proyetto de Con· 
l'Cnción relativa a la responsabilidad del transportista en los transportes 
internacionales por aeronaves. 

80.-A propósito de la Convención de Chicago de 7 de diciembre de 
1944, fué firmndo por 51 naciones un protocolo, entre cuyas disposiciones 
destaca el consignado por el artículo 37, por el cual se pugna por lograr 
una mayor uniformidad en todos los aspectos de. la navegación aérea que 
tienda a su mejoramiento. 

Todos los protocolos de la "Cina", se han reproducido en el Boletín 
Oficial de la Comisión, órgano de publicidad de dicha Convención. 

8. L\S NOTAS DIPLOMATICAS 

Al igual que los Tratados, Convenios, declaraciones y protocolos, el sim­
ple cambio de notas diplomáticas constituye otro medio por el cual pueden los 
Estados comprometerse. El más antiguo de los Convenios interestatales para 
la regulación de Ja navegación aérea, fué el acuerdo tomado entre Alemania 
y Austria-Hungría por vía del intercambio de notas acerca de las :fronteras. 
nacionales de ambas partes con globos militares. 
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Gran pnrte de los compromisos bilnternles, celebrados por Estndos Uní~ 
dos de Nortenmerica con diferentes países, hnn sido por estn vín, como se 
desprende de la relación que se ha hecho en páginns anteriores. 

b}. Fuentes de carácter nacional. 

Vamos n continuación a trntar sobre las fuentes nacionales, de nuestra 
materin. 

Ocupando un lugar preferente tenemos, desde luego, las legislaciones 
particulares de cadn E:Jtado. 

Tomando en cuenta Ji: nota de internacionalidad de que goza el Derecho 
de la Aviación, entendida como "aptitud de esta rama del Derecho para die· 
tar a cada nnción un <·onjunto de reglas uniformes que faciliten el paso 
da írouteras por medio del tráfico' aeronáutico"; el afán además, de lograr 
mayo!' inteligencia entre sí, evitando el problema de In competencia de le· 
yes medin.nlc una decidida colabornción, los Estados, al .emprender la eln· 
horación de sus legislaciones internos, no vacilan en reconocer la · conve· 
niencia y utilidad de consignar en ellas, los resultados a que se ha llegado 
en diversat< Convcncione.-; celebrndns. Hacer. lo contrario, suscitaría el grave 
problema de ln dualidad de regulación jurídica con Ja consiguiente dispa· . 
ridad de reglamentación del trúficp aéreo en los ámbitos nacional e in­
ternacional. 

9. LA LEY 

De lo anteriormente expuesto resulta que las Legislaciones internas de 
cada Estado, forman un complemento indiscutible de los acuerdos internaeio· 
nales como fuentes del derecho aeronáutico, pues gran parte del contenido de 
ellas se encuentra constituída, precisamente por aquella internacional a la 
que se ha adherido lográndose además con ello aún éuando sea en una mí· 
nima proporción, la deseada uniformidad de reglamentación de la actividad' 
aérea, así como el perfeccionamiento de In misma, a medida que las enseñan­
zas de los Congresos y Conferencias se difunden por todos los ámbitos del 
mundo. 

Los países que han puesto en vigor sus legislaciones, en materia aero­
náutica, son los siguientes: 
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EUROPA 

ALEMANIA.-Ley sobre· ln Navegación aérea de primero de agosto de 
1922, adicionadm:; con lns promulgadas en 1929, 1931, 1932, 1931!. y 1936. 

Bfa.c1cA.-Ley sohre la Navegación Aérea de 16 ele noviembre de 1919 
y la reforma de 7 ele abril de 1936. 

CHECOSLOVAQUIA.- de 8 de julio de 1925. 

DINAllfAllCA.-<le 4 de octubre de 1919 y la que la reformó· de lo, de mayo 
de 1923. 

EsPAÑA.-Dccreto que regula la Navegación Aérea de 25 de noviembre 
<le 1919; Reales Ordenes reguladoras de la matriculación de ins ac1'onav:cs 
del 6 de marzo de 1920 y 12 de octubre ele 1928; Decreto -Ley sobre Avia­

. ción Comercial Nacional de 9 de ene.ro de 1928; y, Ley de Bases para un 
·Código de Jn Navegación Aérea, de 27 de diciembre ele 1947. 

F1NLAmll.A.-Lcy sobre Navegación Aérea, ele 25 de mayo de 1923. 

FnANCIA.-Lcy Sobre Navegación Aérea de :n de mayo de 1924. Ley de 
· 4 de julio de 1935 y Decreto de 15 de diciembre <le 1936 relaÜvo a In serví· 

<lumbre dentro ele la Nuvcgncibn Aérea; Ley de 30 ele marzo de 1928 y De­
creto de 6 de febrero de 1937 sobre el Fondo de Reserva de la Aeronáutica 
Civil; Ley de 25 de marzo <le 1936 sobre el Estatuto del Personal Navegante; 
Ley de 11 de dicicmhrc <le 19a2 y la de 19 <le diciembre de 1941, que regula 
el fütatuto de la Aviación Comercial. 

GnAN Bm:TAÑA.-Sobrc regulación de la Navegación Aéreá de 1920, se 
npruelia la Convención Internacional para la regulación de la Navegación 
Aérea, París 13 de octubre ele 1919 y reformada respecto de la Convénción 

de Aviación Civil Internacional, 7 de diciembre <le 1944. 

CmcAGo.-Es aplicable al dominio ~el Canadá, Australia, Nueva Zelnndia, 

Unión Sudafricana y Terruneva e India. 

GRECIA.__:Lcy Navegación Aérea de 3 <le junio de 1931. 

IfoNGitÍA.-Dccreto sobre Navegación Aérea de 30 de diciembre de 1932. 

lT/\LIA.-JJccrclo -Ley, sobre Aeronavegación <le 20 de agosto de 1923, 
t:onvcrtido en ley el 22 de enero de 1934 .. Actualmente está vigente el Código 
4lc la Navegación (Codiee Della Navigazionc), promulgado por el Real De; 
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creto No. 327 de 30 de marzo de 1942, que regula Ja navegación Marítima 
Internn. y Aerca. De esta última i:.e ocupa en sus artículos 687-1079; Libros, 
1-IV, parte II. 

NonUEGA.-Ley sobre la Navegación Aérea de 7 de diciembre de 1923. 

PAÍSES IlAJOS.-Lcy sobre la Navegación Aérea de 10 de septicmb~e de 
1936. 

PoLoNIA.-Lcy sobre la Na\'cgación Aérea de 14 de marzo <le 1928. 

POUTUCA1,.-Dccrc\o sobre la Navegación Aérea ele 27 de· abril de 1937. 

SUECIA.-c-Lcy sobre 1u Navegación Aérea de 26 de n1uyo de 1928 que mo-
dificó el Heal Decreto ele 16 de julio ele 1920. 

SmzA.-Decrcto del Consejo Fcclcrnl llclativo a la Circulación Aérea en 
Suiz:i de 27 ele enero de 1920 y Ley Federal sohre la Navegación Aérea de 
21 de diciembre de 1918. · 

U. H. S. S .. -Código Aéreo ele U. H. S. S. de 27 de nbril de 1932 refor­
mado el 7 de agosto de 1935. 

Yucm:s1.AVJA.-Ley Sohre In Navegación Aérea de 22 de fcl>rero de 1928: 

AMEHICA 

AnGENTINA.-En ausencia de un Código de Aviución se dictaron en este 
País numerosas Leyes; entre lus cuales pueden mencionarse: Ley 11291 de 
Fondos para el Aero-Cluh Argentino; Ley 11681 de Liberación de Derechos 
de Aduana; Ley 11821 de Fondo pnm Fomento de la Aviución. Civil suben· 
ción de líneas aéreas; Ley 12257 de creación de escalafón aéreo; Ley 12881. 
de donación Barilecho; Ley 12907 del círculo de Aeronáutica; Ley 12911 de 
ratificación do los Decretos-Leyes de Aeronáutica; Ley 12921 de ratificación 
de Decretos del Trabajo y Previsión; Ley 12255 de adquisición de armamen· 
tos, aviones, cte. Ley 1285 de construcción del aeropuerto de la capital; Ley 
1294.S del servicio meteorológico nacional; Ley 12988 de seguros en general; 
Ley 13904 de seguro Aeronáutico; Ley 13007 de compras de estaciones rn· · 
clioeléclricas; Ley 1301U de contribuciones en losaeródromos; Ley 129013 
do zonus de seguridad; Ley 13345 de zonas prohihidus al sobrevuelo. 

Existen, además Leyes de Presupuestos y Decretos sobre aeronavegación. 
de 4 de septiembre de 1925; sobre Policía del Estado Argentino en materia de 
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aeronavegación y problemils afines, de 27 de abril de 1945, y el de Ct·ea· 
ción de Sociedades mixtas de neronavegnción de 8 de enero de 1946, después 
derogada por el 101.70 del Poder Ejecutivo de ln Nación. 

Existe el nuevo Código de Aeronáutica en proyecto desde 1950. 

IlllASIL.-Código llrnsileño del Aire de 8 de junio de 1938. 

Cmu:.-Decreto·Lcy sobre navegación Aérea de 15 de mayo de 1931, que 
sustituye el de 17 de octubre de 1925. 

EsTAnOs UN!nos.-Lcyes generales, Air Mail Act, de 1925; Air Commerce 
Act, de 20 de mayo de 1926, Civil Aeronáutica Act, de 23 de junio de 
1938; y Army Air Corps Act. y Nnvy Aircraft Procurement Act, de 2 de 
julio de 1926. 

El Diputado Demócrata por California Clnrence Lea, presentó e.n 1943 en 
Ja Cámara de los Heprcscntnntes una nueva Ley Aeronáutica In "Civil Aero·, 
náutics Act." <le 1943. 

ASIA 

CmNA.-Decrelo que reglamenta In Navegación Aérea Civil de 21 de abril 
do 1928. 

JAPÓN.-Ley sohrc Navegación Aérea, de 8 de abril de 1931.. 

10. LA COSTUMllRE 

LA CosTUMmu: constituye otra fuente del Derecho Acreo; aún cuando 
ln mayor parte de los autores están de acuerdo en considerar que ésta no ha 
adquirido todavía su total importancia, sen por el origen relativamente 
reeiente de esta rama especial del Derecho, o por su peculiar sistema de for· 
mación, a través de acuerdos internacionales como ya lo hemos visto, a pesar 
de ello, ya se ha hecho notable por su importancia. Como prueba de esta im· 
portancia Ja tenemos en las condiciones impresas al dorso de los documentos 

. de transporte, llamadas "Condiciones Generales de transporte" establecidas a 
inicialiva de un organismo internacional de carácter científico-jurídico de. 
nominado "Asociación Internnciounl de tráfico aéreo" (I. A. T. A.) e inspira­
das en la Convención de Varsovia de 1929 sobre el contrato de transporte 
aéreo internacional. Estas condiciones son aceptadas por casi la mayoría de 
las Compañías de transporte aéreo que se han adherido a dicho organismo y 
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es tal ~u importancia, que se aplican no sólo en In navegación aérea nacional 
sino también en los transportes de carácter internacional. 

Hccordemos también u prop1ísito de In costumbre, lo estipulado por el 
artículo 32 de In Convención de París al referirse a las aeronaves militares, 
quienc-; en caso de aterrizaje en territorio extranjero. "Gozarán en principio 
de los privilegios HABITUALMENT1; concedidos a las construcciones de guerra 
extranjeras". 

También el proyecto del Código Aeronáutico Chileno en su artículo 2o. 
al disponer: "La COSTUMBRE aeronáutica suple el silencio de In Ley cuando· 
los hed1os que la constituyen son uniformes, públicos, generalmente ejecuta· 
dos en la Repúhlicn y reiterados por un largo es1>acio de tiempo que ·se apre· 
ciarán prudencialmente por el tribunal que corresponda. Dicha costumbre 
servirá también para interpretar y aplicar los textos legales". 

Sin duda que a mayor desarrollo y con el consiguiente progreso de la avia· 
ción, hien en su aspecto comercial como civil, la costumbre ira ocupando el 
valor que le corresponde como fuente del derecho aéreo. 

11. L A J .U H 1 S P R U D E N C 1 A 

Hemos de aceptar que esta importantísima fuente. no es aún abundante 
en mnterin de Derecho Aeronáutico. Lo poco que podemos citar nl respecto 
son algunos casos de sentencias que fueron <lictndus en los principios dt ]a 
Aviación y relativos al derecho de propietarios de fundos a oponerse al vuelo 
sobrn ellos; sobre el rcsarcimieuto por los daños ocasionados a personas o 
cosas transportadas por vía Aérea, así como por los daños causados a las 
personas y cosas en In superficie por neromóviles. 

Entre las Sentencias notables, es citada por A. Ambrosini, la dictada por 
Jn "Cassazionc del Regno d'Italia" de 31 de marzo de 1938, por In que se 
estudian importantes cuestiones relativas 11 Ju interpretación de las normas 
que se refieren a la responsabilidad del Transporte Aéreo derivadas de ]a 
Convención de Varsovia de 1929. 

En general, el mayor movimiento jurisprudencia!, en materia aérea se 
<::ncuentra localizado en aquellos Países que poseen intensa actividad aviatoria 
y entre los cuales anotamos a los E. U. A., lnglnterrn, Italia y Francia. 

Dignas de mencionarse a este respecto, son también las notables scnten· 
ciiu. dictadas en la Alemania de anteguerra, relativas al ejercitante u operador 
del acromóvil, que tanta importancia posee, sobre todo para In responsnbili· 
<lnd do ]os ~isnios. 
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12. LA DOCTRINA 

Considerando esln como el rcsultaclo del estudio del Derecho, realizado por 
particulares y por lnnlo despojada de cur5cter obligatorio, desde un punto 
de vislu netamente jurídico no podemos aceptarla como fuente de Derecho. 
Sin embargo elche cntnfognrsc erÍ debida forma la importancia que In Doctri· 
na tiene para el desenvolvimiento, por lo menos en el aspecto teórico, de las 
diferentes ramas del Derecho. 

l\I:ís notable se hncc aún cliclia importancia cuando ele reglamentar ncti· 
vidadcs que como In aviatorin, es comparalivnmcntc a otras ramas, reciente 
en el campo del Derecho. 1\Hs todnvía, no podremos olvidar que fué, un 
gran movimiento doctrinal relativo fundmncntalmcnte a la Condición Jurí· 
Jicu del espacio aéreo, lo que en dliínitíva estimuló In elalioración de la 
fogislación aérea. . 

Toda la literatura juríclirn relativa a nuestra materia podemos decir que 
se inicia ya de unn manera bastante importante y formal u partir del año de 
1910, con lus obras de P. Fauchille; Von Bar; Hnltezinc; Zitelman, Scinloja; 
Castellani, ele. etc. 

En seguida haremos una breve rclaciím de Trntaclos y l\fonuales que dije· 
ramos, por i:cr mií11 recientes a los trabajos de los autores citados presentan· 
para nosotror. mayor interés. 

C. RIPERT, la unificaci\in del Derecho Aéreo \R.C.D.A., 1932); "La <:on· 
vcnción ele Varrn\'ia y la unificación del Derecho Privado Aéreo" (J.D.I.P., 
1930); Hipoteca y transmisión de propieclnd de las aeronaves (R.J.I.L.A., 
1922). DE LA PHADF.LLE, "La Guerrn Aérea y el Derecho" (25 de moyo 
de 1918); '·La Ley Internacional del Aire" (1926); CONSTANTINOFF. El 
Derecho Aéreo Francés y Extranjero (París 19:13); A. HOPER. La Con· 
vcnci(m lnh~rnacional <le B de octubre de 1919 (Sirey, 1930), SUDRE, LA 
C.I.T.E.J.A. y la unificación internacional del Derecho Aéreo (R.C.D.A., 
1930); "Organización Internacional de In Aviación Civil (H.C.D.A., 1932); 
TISSOT, "La Rcsponsahili<lad en materia de navegación aérea (Tésis, París, 
1926); ANDHE HENRY COOANNIER, "Elcments cl'éatems clu droit 
aérien"; (Purís, 1919); l\·tARCELE LE GOFF, "Trnité Théoriquc et practi· 
que de droit uériens"; (Parfo, 193t); MAUIUCE LEMOINE, "Traité de 
Droil Aéricn", (París, 19·1.7) ; EUGENE PEPIN, "Le clroit Aérien", (París, 
194·7) ; HAFHAEL COQUOZ, "Le droti privé internutional aérien'', (Pa­
rís 1938); J. K!WELL, "Traite ele droit intcrnational publicairicn", (París, 
1934 .. 1936); USA IllWNSCHWIK, "'La Hesponsubilicla<l ele Terceros .den· 
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tro do In Nnvcgución Aércn" (Tesis, París, 19M); LUCIENNE NOLH1EH 
ADOLPIIE, "Lu Aviación Comercial y El Hégimen de fa·onomíu Militar" 
(Tesis, París, 1939) ; B. BLUM, "Los Seguros Aéreos" (Tesis, París, 1930); 
ANNE PIGNOCHET, "El Organismo más evolucionado de Derecho Interna~ 
cionnl, La C. l. N. A." (Tesis, París, 1935); A. J. HOUSSEL, "El Papel 
Económico de la Aviación Comercial" (Tesis, París, 1937). 

• • • 

ANTONIO AMDHOSINI, "Lczioni cli Dirillo Aeronímtico unno ncc. 
1927-1928", Homn, 1927 Sa1111H1olcsi; "Corso di diritto Aeronáutico", ln. Ed. 
Rom:i, 19:33; 2n. Ed. 1935; "btituzioni di diritto ueronimtico"; la. Ed. 
Roma 1939¡ 2n. Ed. 1940; "lnstitucionc5 del Derecho <le lu Aviución", 
Buenos Aires, 19119; S. CACOPAHDO Y P. COGLIOLO, "Manunle di di­
ritto Acronúulico" Firenzc, 19;)7; .l\IICHELE FRAGALI, "Principii di 
diritto Aeronáutico", Paclova 19~0; "Leiioni dí diritto Acroníiutico", Mcla­
no 19:19; (Vol). ANTONlO SCIALOJA, "Si~tcma del Dixitto della Navega· 
ziono", Homn, 19:):3; (Vol. 1); "Corso di diritto <leila Nnvignzione", Homa 
19<13 Vol. 1; EUGENIO SPASIANO, "Corrn di diritto Acroníiutico". Mi­
lán, 1941 (Vol.): CACLIOLO, "Co11vc11ciún Intcrnncionul para la Avia­
ción Comercial (D. A., 1925); "El Concepto Unitario de b HcsponsuLilidad 
y el Derecho Aéreo" (Derecho Acronitutico, 19;{2). A. GIANINI, "Ensayo 
de Derecho Aeronáutico" (l\lilzí.n, 19~~2), "Lu Convención l ntcrnncio1rnl de 
Derecho Aeronáutico" (Homn, 2 volúmenes); "La Nacionalidad de las Acro· 
nave~" (Il.A.I., 19:32); "Posibilidad y Límite del Derecho Común Privado· 
Aeronúutico" (Derecho Aeronáutico, 1926). 

. . .. 

V. FRAGO'IT BEDHOW y FHITZ l\füLLEH, "Das Luftverkelmgcsetz, 
Konunenlar'', 1922 y V. Mullcr, "Ergiinzug~hcíf', Bedín-Lcipzig, 1928; F. 
R.EYMANN Y R. SCHICHEH, Hed1t dcr Luftfahrt, Konmcntar, Berlín, 
1937; A. \"\'EGEHDT, Luftrcchl, QEin Lcitfo<len Fur Luflfahrt" Berlín, 1936; 
H. DOEHlNG, Das intcrnalionule Hccht clcr Privutlfl Fuhot, "Berlín, 1927, 
"Luftvcrkehrsgcsetcz und Verord ming ucher Lnftverkchr", Miinchen-Berlín, 
1937; A. ~'IEYER, "Frcihcit der luft uls Hcchtprohlcrn" Jurich, 194-1; 
WOKMAN, "lnternutionale Luftrech", Berlín, 19:10. 
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.• * * 

L.' A. WINGFIELD, "The Lnw in relntion to nircrnft", London 1928. 
A. D. Me. NAIR, "Thc Lnw of thc nir", London, 1937; N. H. MOLIER, 
"Tho Law of civil avintion", London, 1936; G. D. NOKES Y H. P. BRIGG, 
''Tbc Lnw of nvintion"; C. N. SHA WCROSS Y K. M. BEAUMONT, "Air 
Law", London, 1945; ZOLLMAN, "Lnw of thc nir 1927"; G. W. LUPTON, 
"Civil Avintion Lnw", Chicngo, 1935; H. G. HOTCHKISS, "A treatisc on 
nvition lnw", 2a. Ed. Ncw York, 1938; R. W. FIXEL, "Thc law of nviation", 
Charlo1'tesville, 1945; D. GOEDHUIS, "La Convención <le Varsovia" La 
Haya, 1933 "Ln situación jurídica 1lel Comandante de la aeronave R. D. I., 
1933. 

E. PITT ARD, "Principios de nna legislación Federal sobre In circulación 
Aérer." (Dale, 1919); A. KAFTAL, "Soberanía y Aeronáutica", 1928; "Lti 
reparación de los daños cnusndos a terceros en los transportes Aéreos", 
Sirey, 1930; "Ln Hesponsnbilidad por los clnños causados por las Aeronaves 
a Terceros en In Superficie", R. A. l., 1933; "Ln Convención de Roma de 
1933 y las Legislaciones Nacionales" (H. G. D. A. 1934 y 1935). 

• * * 

A. F. nIGALT, "Principios de Derecho Aéreo", México, 1939; LUIS 
TAPIA SALINAS, "Manual de Derecho Aeronáutico'', Barcelona, 1944; 
ISIDORO RUIS MORENO, "Derecho Aeronáutico Público", B. Aires, 1934; 
GAY DE MONTELLA, "Las leyes de In Aeronúuticn", Darcelonn, 1929; 
"Principios de Derecho Aeronáutico'', Editorial de Pnalmn, Buen~s Aires, 
1950; A. B. CANEIRO DE CAMPOS, "Dircito Publico Aéreo, A Naturaleza 
Jur.ídicn do cspa<,;o nav~ao uérea", (Em anexo Código Brasileiro do ar 
com nnota<;oes e jurisprudencia), Río de fonciro, 1941; RUGO SIMAS, 
Código Brnsilciro ele Ar anotado", Río de Jnnciro·Snu·Paulo, 1939 

Por lo que respecta a Hevistas sobre Derecho aeronáutico son ele citarse, 
en Francia: la "Hevue Juridique Internntional de la Locoinotion nérienne'', 
asimismo, la "Revue Aéronautique International". Ln primera de las citadas 
Revistas, cuya publicación fué suspendida a causa de In segunda guerra, 
actualmente la hu continuado bajo el título de "Revue Géneralc de L'Air" 
dirigida por De Lapradelle. En 1947 apareció una Revista más, bajo el 
nombre de: "Hevue Frnll(;nise de Droit Aérien", con la dirección de Maurice 
Lemoin y André Garnault. 
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da por A. Ambrosini. Importnnle para citarse es también In "Rivista 
lirilto de In Nnvignzione" bajo la dirección de A. Scialoja. La publica~ 
do e.sin Hevisla después de ser• interrumpida, inició su labor nuevamente 
)48, con la dirección de Lefcbvre D'Ovidio. 
ajo el cuidado de A. Ginnni, se publicó también, con escnsn vidn la 
ción "Studi di Diritto Acronnutico". 
:ntrc las Revistas Alemnnus tenemos lus siguientes: 
Zeitschricít für das Gesunte Luftrechl", dirigida primero por Otto 
eiber, y continuada a su muerte, bajo el nuevo título de Archiv 'für 
recht", bajo lu vigilancia de Hans Oppikofer. 

~n Estados Unidos, tenemos: el "Journul of uir Law" y In "Air Law 
lew". De ambas revistas cuyo origen la tuvieron nnles de tu 2a. Guerra, 
reanudó sus labores la primera con el siguiente título: "Joumul of Air 
and Commercc". 

13. FUENTES SUPLETORIAS 

Las fuentes de que hemos hablado hasta uhoru, que son lus más impor· 
les, no agolan, sin embargo, toda la muterin. Junto a ellas, y como un 
esario complemento, están las fuentes que podremos llamar integrativas 
ubsi dinri ns. 
Amhn.s cntegoríns de fuentes, )ns principales o especiales que yn hemos 
tado y las integrutivas o subsidiarius, vienen n formar lo que podríamos 
nar la Teoría General de las fu entes clcl Derecho Aviatorio. 

Fuentes de carácter irncrnacional. 

Desde el punto ele vista internucionul, dentro de las fuentes supletorias, 
11e gran importancia pura comentarse, en parliculur, el Derecho Muríti· 
'· Eeto, por cuanto n que se han señalado relaciones analógicas entre 
ibas formas de nnvegución, u tal grado que se ha pretendido confundirlas. 

14. EL DERECHO l\lARITIMO 

Derecho Marítimo: Hablar del Derecho marítimo como fuente del De· 
:ho de la Avincíón, nos impone abordar sobre el problema de In relación 
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o jerarquía existente entre ambos órdenes y en qué casos 9 hasta dónde, 
es posible la aplicación de las disposiciones <lcl Derecho marítimo, para la. 
solución de los ronfliclos que resultan de la actividad nvialoria. Desde 
luego es verdad que los· dos derechos regulan semejan les actividades, sólo 
que éstas son ejecutaclus en clifcrentcs espacios, es verdad también que 
siendo el Derecho A viatorio más reciente en su aparición se inspiró y tomó 
para ~u fornrnción algunas disposiciones del Derecho marítimo, mas hemos 
ele admitir, que el Derecho ele lu Aviación, ha alcanzado su mayoría de 
edad y por ende su posición frente al marítimo, si no la es de independencia 
nbsoluta, sí en cambio, ele plenn autonomía. "En realidad, si algunas insti· 
luciones analógicas queremos encontrar entre ambas disciplinas, éstas pro-. 
vienen del extenso campo del derecho privado, que por olra parte, bien 
sabemos c¡uc tiene nplicaci<Ín también para cualquier otra rama del clere· 
cho. En cambio, clcsde el punto ele vista intcrnacio11nl, las divergencias 
entre una y otra disciplina, son perfoctamentr. bien notables". 4 

Dada pues esta situación adquirida por el Derecho Aviatorio, de seme· 
junza pero no de identidad frente al marítimo, no considerarnos necesario, 
para la solución de sus conflictos la aplicación forzosa de las disposiciones 
del Derecho marítimo. Esta. nplicación se efectúa, en cambio, cuando de 
remisión expresa se trata, corno lo vemos cnmnreaclo en precisas clisposicio· 
nes de las diversas Convenciones c¡ue se han cclehratlo, entre ellas recorde­
mos lo eslipulmlo por el artículo 2:3 1lc In· Convención de París, reproducido 
por el Iberoamericano, 1rní como el Panamericano en lo que se refiere al 
salvamento de los aparatos perdidos; el :32, al referirse a las aeronaves. 
militares que sobre\•uclan o aterrizan sobre el territorio de otro Estado 
contratante con autorizat:ión especial, asimilándose en tal caso, a dichas ae· 
ron aves, las construcciones de guerra; por otru parle, el artículo 25 de 1n 
Convención de la Habana, etc. 

h). Fwmtes ele carácter 11acio11al. 

Análogos reflexiones haremos, por lo que respecta a las fuentes suple­
toria:; de carácter nacional y entre l11s cuales, merecen comentario por su 
importancia, el Derecho Común y la Analogía. Los problemas c¡ue estas 
íuentes suscitan son desde luego, qué entendemos por Derecho Común y 
qué por Analogía, en qué casos encontramos su aplicación al campo del 
Derecho Aéreo. 

' Rafael· Gay de Montcllá. ,;Principios 1k Derer.ho Aeronúutico"; Ed. Oepalmu, 
Ilueno~ Ain»<, 1950, pÍI~. 3. 
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15. El. DERECHO COMUN · 

Entendemos. por Derecho Común o General, a aquel que regula las re­
laciones búsicns entre los hombres. En estas concliriones es mi criterio 
'que abarca no sólo el aspecto privado sino también el público, es decir el 
derecho administrali\•o, et penal, constiturional, cte., etc. Por otra parte 
recordemos que esta división clásica entre Derecho Privado y Público, en 
In actualiclnd, casi ha dejado de tener valor e importancia para· 1u Teoría 
General del Derecho, precisamente por In complejidad ele rclucioncs que In 
\•ida social presenta, de tul muncra que una nctiviclnd que antes perm::necía 
reglamentada y como exclusiva del Derecho Privado, en nuestros días, el 
Estado ha inlcrveniclo tutclundo dichas rclacio11cs por consideraciones de 
orden público. 

En cuanto u la posición que guarda el Derecho Común frente al Aéreo, 
éste está catalogado como un Derecho especial, con lnslilticiones propias 
y particular fisonomía por adnpt11ció11 a pt'oblcmas y fenómenos también 
particulurc.-;. En estas condiciones l\e prcgunt11: ¿ Cuúndo el Derecho Común 
o General, fuera del expreso reenvío, puede ~er aplicado para la solución 
de conflictos aeronúut icos '?, en caso de nplicnción por unnlogfo, ¿cuál debe 
ser la preferencia entre otro Den~cho egpccinl y el Común o General? 

A estas cuc~tiones duremos rc>¡n1ei;ta en el siguiente capítulo ni refe­
rirnos concretamente a In situudón y relaciones existentes entre nuestro 
Derecho Ai~reo con el Común o Gcnerul y dc111í1s c:;pccialidaclcs. 

16. LA AN:\LOGIA 

La analogía juega en el rampo del Derecho un papel suficientemente 
importante, i;c trata de un método de i111cgración del mismo y no de un 
simple procedimiento li'igico; consiste, en dcfinitirn, "en atribuir n situa­
ciones parcialmente idí~ulicas (una prevista y otra no predsta por la Ley), 
las consecuencias jurídicus que sciialan la regla aplicable al caso previsto". 11 

TratándoEc <ld procedimiento analógico como fuente del Derecho Aero­
náutico, resulta 11ucvumc11lc inleresa11le \'<Jh-cr <il análisis de la legislación 
Itali:uw. 

En efecto, de acuerdo con el mt. lo. del C(ídigo ele Navegación, lus nor­
mas que de í:I rcsulla11 pueden dividirse en tres grupos: 1.-Nonnus comunes 

r. Lic. Eduardo Gnn:ía :i\!1íyncz. "Introdu('t:Í<Ín al Estudio del Dt•recho" Ed. · Porrún, 
México, 19'19, pág. 3í0. 
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a Ja navegación marítima y aérea. 2.-Normas exclusivas de la navegación 
marítima y 3.- normas exclusivas a Ja navegación aérea. De los casos 
observados en los números 2 y 3 se deduce la existencia de lagunas; 
éstas se llenan por medio del procedimiento analógico de una manera recí· 
proca, es decir, si la ausencia es del Derecho Marítimo se aplicará una 
norma análoga del Derecho aéreo y viceversa, pero siempre sin salirse de 
estos límites, esto es sin que la norma a aplicnr por analogía, pertenezca 
a otras disciplinas que no sea la de navegación. 

La posición a este rc.'>pecto de nuestra legislación, en cambio, es bi~n 
distinta, en cuanto que ya lo hemos anotado, en otra parte de este. trabajo, 
el juzgador posee plena libertad para localizar In norma que esté más en 
conformidad con la naturaleza del caso de que se trate, bien sea que para 
tal empresa tenga que acudir al propio ordenamiento aeronáutico, bien al 
Derecho común o bien ¡>or último, a cualesquiera de las disciplinas espe· 
ciales, dentro de las cuales tenemos al Derecho Marítimo. En una palabra, 
la jerarquía de normas aplicables por analogía, sólo estará determinitda y 
justificada, únicamente por la comprobación de In mayor afinidad de la 
norma que se decide aplicar con el caso controvertido. 
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LAS FUENTES DEL DERECHO AVIATORIO MEXICANO 

SUMARIO 

17.-Fucntes Principnll"ff. A.-Fuentcs do Carácter Internacional. 18.-El 
Acuerdo sobre Transporte aéreo México-Portugal. D.-Fucntes de carácter 
Nacional. 19.-La Ley. o).-1..a Constitución. b).-1..a Ley de Víns Gene· 
ralcs de Comunicación )' sus rcglnrncntos técnicos y económicos. c>.­
Otrns Leyes de carácter Federal. d).-Lcycs de Carácter local. 20.-La 
Costumbre. 21.-Lo JuriHprudcncia. 22.-La Doctrino. 23.-Fuentc.~ ·Su. 
pletorias. A.-Dcrccho Común y D.-Dcrecho Marítimo. 24.-lntcrpreln• 

clón de los fuentes del Dcre;cho Avintorio. 

17. FUENTES PRINCIPALES 

Preocupación constante ha sido de nuestro país reglamentar debidamente 
el transporte aéreo, procurando por una parte guardar cierta unificación 
legislativa con los demás países del murÍdo, con los cuales mantiene rela­
ciones aeronáuticas y por la otra, tratándose de un servicio de carácter 
público, que éste se preste en las mayores condiciones de seguridad y efi­
cacia. 

A.. FUENTES DE CARACTER INTERNACIONAL 

Para tal efecto, en el campo internacional, México ha participado en 
casi todas las Convenciones de carácter multilateral que se han celebrado, 
como son: la Iberoamericana de Navegación Aérea, en la ciudad de Madrid 
el año de 1926; 1 La Convención sobre Aviación Comercial, en la Habana, el 

1 D. O. de 14 de abril de 1928. 
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uíio do 1928 2 Convención de Avinción Civil lnternné:ional, cclehrucln en 
Chicngo, E. U. A., el año <le 19.14. 3 A través ele esta última Convención, 
que viene n consliluir en el campo <lel Derecho internacional público, el 
fondo de la Navegación Aérea y por lo mismo ele aplicación general, 
]\'léxico se sujeta al igual que todos los dcmús pníses que la suscribieron, n 
los principios generales r recomendaciones, sobre la regulación aeronáutica, 
en ella expuestos. 

18. EL ACUERDO somm TRANSPORTE AEHEO l\IEXICO-PORTUGAI. 

Como antecedente inmediato de csle Convenio, estú la recomendación 
hecha por la Conferencia ele Aviación Civil internacional de Chicngo <le 
191"1 para que los Estados adoptasen un "Tipo uniforme de Convenio Bi­
lateral sobre rutas aéreas provisionales" ante el fracaso en sus propios 
intentos <le lograr la aprobación uníinime ele los Estados contratantes <le 
un Convenio l\foltilateral sobre Derechos Comerciales en el Transporte 
Aéreo lnlernacional que les concediera libcrtu<l uhsolutu para tr<tnsportnr 
pasajeros, correo y carga aérea, entre cualquier punto ele su territorio y 
loro territorios de los dcmits Estados. 

Atendiendo a tlichn resolución, los Gobiernos de l\·féxico y Portugal, 
suscriben con fecha 22 <le octulire de 1948, en la ciuclud de Lisboa, un 
acuerdo sobre Derechos Comerciulcs en el Transporte Aéreo Civil entre 
ambos p:iíses. 4 

El Contenido general del :iludido ucucrdo de 13 artículos y su anexo, 
er. el siguiente: 1) .-Definici(m o descripción ele las rulas aéreas internacio­
nales; 11).-:-Unn declaración de los tlerechos que los Estados contratantes 
se reconocen recíprocamC'ntc respecto a Ju explolución de los servicios 
aéreos en estas rutas; III) .-La dc5i_gnación de la empresa de transporte 
aéreo internncioual que se encargará de estos servicios; IV) .-Condiciones 
generales de explotación; V) .-Proccclimiento a que se recurrir{t pura re­
solver Jos conflictos que puedan surgir en la aplicación o interpretación del 
Convenio; VI).-Dctcrminación de tarifas; VII).-Capaciclad y frecuencia; 
VIII) .--Cambio n aeronaves de distinta capacidad y transbordo; IX) .-Trá­
fü:o regional; y X} .--Cahotujc. Citemos asimismo, un Convenio celebrado 
por nuestro Pafa, con Estados Unidos <le América, con fecha lo. de junio 

:: D. O. de 3 de junio de 1929. 
:1 D. O. de 12 di; seplicrnlirc 1fo 1946. 
1 D. O. dtl 29 de enero de 1919. 



LAS FUENTES DEL Dl~Rf:.CllO AERONAUTICO 65 

del nctunl niio ele 1952 pnrn facilitar el despacho de aeronaves privadas y 
vuelos no regulares. 

Sin comcnt:ulo8, por el alcnnce hnslanlc reducido del prcsenle trabajo, 
sólo diró que nuestro país Im celebrado asimismo otros acuerdos semejan· 
tes con Holanda con Francia y con las Filipinas . 

. D. FUENTES DE CAHACTEH NACIONAL 

En el ámbito nacional, índice preciso de In lahor desarrollada por nuc8· 
tro. país, en materia ele Derecho Aeronáutico, lo constituye nuestra propia 
legislación, que como veremos, por propia conveniencia y ni igual que la 
legislación de lodos los demás países del mundo adopta en lo general· y 
se modela bajo los principios ele la legislación internacional. A continua· 
ción la analizaremos. 

19. !.A LEY 

Haciendo nuevamente incapié en lu.s reíle.xiones hechas en el primer 
capítulo, sobre las fuentes del Derec!10 en general, insisto sobre que fo 
verdadera fuente, en 1iuridnd de término, lo es la legislación y no la ley; 
ésta es, en todo cnso, el producto de aquélla. 

Parn precisar In interpretación que debe darse ni conjunto dé princi· 
pios y normas que regulan la navegación aérea en nuestro país, así como 
pam fijar su desarrollo ulc-0nzado, expongo las considcrnciones que moti: 
varon la reforma del libro IV de la Ley de Vías Generales de Comuriica· 
ción vigente, em•iadas para su aprobación al Congreso de la Unión JlOr el 
Ejecutivo Federal. 

"Considerando: que el desarrollo alcanzado por In técnica de la nave· 
gación aérea en los últimos años y el incremento constante de la avinc:ióri 
como medio normal de comunicación en nuestro país, han vuelto ineficaces 
las normas legales que rigen actualmente e;;ta importante materia; 

Considerando: que el transporte aéreo es un servicio público que debe 
prestarse en máximas condiciones de seguridad y eficacia, pura que res· 
ponda a los allos intereses sociales, económicos y políticos ~ervidos por 
la aviación comercial; he juzgado couvcnienle promover una reforma com· 
pleta del libro cuarto de la Ley de Vías Gericrnles ele Comunicación, vigcn· 
te, de manera tal que sin romper la unidad del sistema que debe guardar 
este ordenamiento jurídico, constituya dicha reforma en sí, un Código Ae-· 
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roná11lico completo. Este Código hu siclo ·preparado tanto con hase en lu 
valiosa experiencia recogida por los técnicos mexicanos en la operación 
de los servicios aeronáuticos nncionalcs, como en In legislación especiuli· 
zuda de la Organización de Aviación Civil lnternacionul y en las más mo· 
ciernas doctrinas Juridic:is consagradas por el Derecho positivo de nume· 
rosos países. En tal virtud ofrezco n In consideración de Vuestra Soberanía 
esta iniciativa <le ley, cuyos fundamentos y alcance paso u exponer. 

EXPOSlClON DE l\10TIVOS 

"La iniciativa parte de la base esencial del reconocimiento de In sobe­
ranía que los Estados Unidos Mexicanos ejercen sobre el espacio situado 
por encima del territorio nacional y de los mares territoriales. Este prin· 
cipio hn siclo aceptado 11niversnlmcnte, tanto por las legislaciones nacionulcs 
do los distintos países, como por los tratados internacionales sobre uvinc:,jn 
civil concerlados a parlir de 1919, entre ellos In Convención de Chicago, 
su!icrita el 7 de diciembre de 1944 y ratificada constitucionalmente por el 
Ejecutivo de la Unión el 16 de muyo de 1946. 

Como consecuencia ló¡5icn de este principio, el Estado reconoce la obliga· 
ción que tiene de garantizar por todos los medios legales, técnicos y cconó· 
micos a su nlcnnce la seguridad en la navegación aérea, la protección de In 
vida humana y de la propiedad, In eficacia del transporte que sirve a In co· 
munidnd, así como la vida económica estable y sólida de las empresas dedi· 
cadas a ese transporte, sin descuidar el estímulo que debe recibir toda mani· 
{estación de la aviación civil en general. 

Tanto In industria aeronáutica como In navegación y el transporte aéreo, 
se desenvuelven a un ritmo acelerado que exige una ·constante revisión y 
ajuste de las normas técnicas económicas n que están sujetos, lo cual se 
traduce en la necesidad de que la ley sea suficientemente concisa y clara 
y contenga sólo aquellas normas de categoría sustantiva cuya vigencia se 
estime suficientemente estable, por exploradas y aceptadas; y se deje al 
cuidado de la legislación· secundaria o reglamentaria todas aquellas normas 
que requieren flexibilidad, ajustes transitorios y cambios rápidos, todo lo 
c.ual dará n la ley y sus rcglurnentos agilidad junto con permanencia". 

a). La Constitución. 

Por su rango de ley suprema, dentro del cuadro general de nuestra legis· 
lución, analizaremos en primel' lugar, las disposiciones de esta categoría, 
aplicables a nuestra materia. 
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Desde luego el artículo 27, establece cuáles son los bienes que correspon· 
den a In Nación, mcncionnnclo entre los mismos, u las tierras y aguas com· 
prendidas, dentro de los límites del territorio nacional; minerales, yacimien· 
tos de piedras preciosas, etc., y por último las aguns de los mares que fija 
el Derecho lnlcruucionnl, las de !ns lagunas y los esteros que se comuniquen 
con el mnr, ele., etc. RcRpcclo ul espacio aéreo, aún cuando no cstí1 incluido 
en In reducción del citmlo precepto, podemos n~cgurnr que tocln nuestra le· 
gislación se inspira y pnrte del principio esencial del reconocimiento ele In 
soberanía sobre el espacio situado por encima del territorio nacional y ma~es 
territoriales. 

Este mismo principio hn sido aceptado por todns las nncione11 del mundo, 
en sus propias legislaciones y en Trntnclos Intcrnucionnles. 

El artículo 30, inci~o A., al referirse a In aclquisiciún de In nacionalidad 
mexicana, nos dice en su frncción 1 JI: "Los que nazcan a bordo de embarca· 
cioncr. o aeronaves mexicanas, seun de guerra o mercuntes". 

En relación con la nnlcrior disposición, el siguiente artículo 32, nos seña· 
In la preferencia de mexicanos para tener derecho n tocln clase de con.cesio­

nes, empleos, cargos o comisiones del Gobierno; dispone, en su segunda 
parte· que para pertenecer u In Mnrinu Nncionul ele Guerra o In Fuer::a 
Aérea, se requiere la calidad de mexicano por nacimiento, exigiendo el 

mismo requisito para Capitanes, Pilotos, Patrones maquinistas, mecánicos, 
y para tocio el personnl que tripule cunlquier embarcación o ueronave que 
so ampare C-On la bandera o insignia mercante mexicana. 

El artículo 73, que hace referencia a lus facultades del Congreso, esta· 
hlecc en su fracción XIV: "Para levantar y sostener a las intituciones arma· 
das de la Unión, a saber: Ejército, Marina de Cuerra y Fucr::a Aérea Nacio­
nal.es, y para reglamentar su orgnnización y servicio". Asimismo, su 
fracción XVII: "Para <lictar leyes sobre vías generales de Comunicación, 
y sobre postas y correos; pura expedir leyes sobre el uso y aprovechamiento 
de las aguas de jurisdicción federal". 

El artículo 76, al establecer las facultades exculsivas del Senado, fracción 
I y II. "Aprobar los Tratados y convenciones diplomáticas que celebre el 
Presidente de la República con las potencias extranjeras"; "Ratificar los 
nombramientos que el mismo funcionario haga de ministros, agentes Diplo· 
máticos, Cónsules, Cenerules, Empleados superiores de Hacienda, Coroneles 
y demás jefes supremos del Ejército, Armada y Fuerza Aérea Nacionales, en 
los términos que la ley disponga". 
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El nrtícu)o 89, consigna lns facultades del Poder Ejecutivo, en su· fracción 
''lV: nombrar, con aprobación del Senado, los Coroneles y demás oficiales 
superiores del Ejército, Armnda y Fuer::a Aérea Nacionales . •. "; fracción V: 
"Nombrar a los demás oficinlcs del Ejército, Armada y Fuerza Aérea Nacio· 
nales, con arreglo a las leyes"; fracción VI: "Disponer ele la totalidad 
do la fuerza armada permanente, o !!Ca del Ejército terrestre, de la Ma­
rina ele Guerra y de la Fwm;a Aén!a para la seguridad interior y defensa 
exterior de la Federación"; por último, en su fracción X: "Dirigir las 
negociaciones diplomiiticas y celebrar Tratados con las potencias extran­
jeras, sometiéndolos a In ratificación del Congreso Federal". 

Para terminar, es de scííularse, lo dispuesto por el artículo 133: "Esta 
Constitución, las leyes del Congreso de la Unión que emanen de ella y todos 
los Trillados que estén de acuerdo con la misma, celebrados y que se cele­
bren por el Presidente de la Ilcpí1hlicn, con lo aprobación del Senado, será 
la Ley Suprema de toda In Unión ... " 

b). lA ley de vías general c.~ de conumicación y .ms regla~ntos técnicos 
y cco1wm1'.cos. 

Como antecedentes inmediatos del actual cuerpo de Leyes, vigente, en 
materia ele Derecho Aeronáutico, com¡1re11di<lo actualmente dentro del. libro 
cuarto de la Ley ele Vías Genernles de Comunicación, reformado por decreto 
de 30 de diciembre de 19119 y publicado en el D. O. de 23 do enero <le 1950, 
tenerno5 los !:'i guientes: 

1.-Ley Aeronáutica Civil de 12 de julio de 1930. 

2.-1..ey sohrc Vfos. Generales de Comunicación y medios de transporte 
<lo :n de agosto de 1931. · 

3.-Lcy de Vías Generales de Comunicación 28 de septiembre de 1932, y 

4.-Ley do Vías Generales de Comunicación <le 19 de febrero de 1940. 

Las disposiciones relativas a la navegación aérea, consignndus en el ya 
citado libro cuarto, est:ín ordenadas en 17 capítulos y comprenden: 

CAPITULO I.--Dísposicioncs generales. Dentro <le estas, c~bc hacer 
alusión a su artículo lo. que eslablcce y afirma lo ya consign~do en ·los 
diversos Tratados multilaterales, e1· el sentido de que el espaci~ situado so­
bre territorio mcxic~no, está sujeto a In Soberanía nacional; asimismo, su 
artículo 2o. remite pura In solución de los problemas de Ju navcgacióri Civil 
sobre el territorio mexicano, a los Tratados y Convenciones Internacionales 
a los cuales nuestro País se ha adherido. 
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CAPITULO 11.-Del Hégimen de lu Aeronave. 

CAPITULO 111.-Dc las marcas de Nacionalidad y Mntr.icúln. · 

CAPITULO .IV.-Dc In Aeronavegubilidad. 

CAPITULO V.-Del personal Técnico Aeronáutico. 

CAPITULO VI.-Del Comandante de la Aeronave. 

CAPITULO VII.-Dc las Operaciones. 

CAPITULO Vlll.-Del tránsito aéreo. 

CAPITULO IX.-Dc los aeródromos civiles. 

CAPITULO X.-Del transporte aéreo nacional. 

CAPITULO Xl.-Del transporte aéreo internacional. 

CAPITULO Xll.-Dc los servicios aéreos privados. 

., 

CAPITULO XIII .--De !ns responsahilidades por daños. Este capítulo 
está integrado por las siguientes secciones: 

la.-De los daííos u pasajeros. 
2a.-Dc los daños u carga y equipaje facturn<los. 

3a.-De los daños a terceros. 
4a.-Disposicioncs varias. 

CAPITULO XIV .-De los accidentes y de la búsqueda y salvamento. 

CAPITULO XV.-Dc los gravámenes. 

CAPITULO XVl:--Dc las industrias y escuelas aeronáuticas y club~ 
aéreos. 

CAPITULO XVII.-Del Registro Aeronáutico Mexicano. 

REGLAMENTOS. 

Reglamento de operncioncs de aeronave-; civiles (D. Q. de 22 de noviem­
bre do 1950), en relación coi1 los artículos 323, 324 y 325 de la Ley. 

Reglamento <le 'l'elecomunicacioncs aeronáuticas y radio ayudas para 
la navegación aérea, (D. O. <le 25 tle noviembre <le 1950), en relación -con 
el artículo 28 del Convenio de Aviación Civil Internacional. 
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Reglamento pnrn ln bvsquedn y salvamento e investigación de accidentes 
aéreos,. (D. O. 28 de noviembre de 1950), en relación con los artículos 358, 
359 y 360 de ln Ley. 

Reglamento del Servicio Meteorológico neron{mtico, (D. O. de lo. de di· 
cicmbre de 1950), en relación con el artículo 326. 

Heglamcnto de neronnvegabilidud. 

Reglamento de Escuelas técnicas de Aeronáutica de 11 de octubre de 
1951. 

lleglamento de Aeródromos o Instalaciones. 

Sin perjuicio de publicaciones en el D. O, sobre Contratos concesión de 
Compañías de Aviación pura establecer y explotar servicios aéreos notifi· 
endones para los trámites de conexiones. 

Reglamento de Hl~gistro Aeronáutico Mexicano de 25 de octubre de 
1951. 

Hcglamento tle Tránsito aéreo (D. O. de lo. de febrero de 1951 en rela­
ción con el artículo 326. 

Apéndice al Heglamento de Tránsito Aéreo, (D. O. de 13 de octubre 
de 1951). 

Reglamento de licencias nl personal Técnico ucronímtico (D. O. de 18 de 
octubre de 1951). 

Reglamento de Aviación Agrícola (pendiente de publicación en el 
D. O.). 

llcgl;imento de permisos y concesiones; y de los servicios nércos privados. 
Reglamento de rcsponsubilidud de seguros en el Transporte Aéreo. 

Acuerdo que eren la Comisión Nacional de fadlitación del ·transporte 
. aéreo internacional de 17 de marzo de 1952. 

Reglamento de la Secrctarfo de Guerra y Murinn, considerando en él 
a la Escuela Militar de Aviación; 21 de abril de 1920, D. O. . 

llcglamcnto para el Servicio Interior del Aeródromo ele Bnlbuena; lo. 
de mayo de 1922. 

Reglamento pum la Organización Adminblrativa y Contabilidad de los 
Almacenes de Aeronáutica, D. O. ele 2'1 de febrero de 1932. 

lleglamenlo a que se sujetará el ingreso del personal a las Escuelas 
del Ejército y la Armada, D. O. ele 26 de diciembre de 1937. , 

Reglamento para la Escuela l\füitar de Meteorología (19'1.S), 7 de .julio 
{D. O.) 

Heglamento de Ju Escuela. Militar de Aviación de 9 de marzo de 1951. 
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Heglmncnto de In Ley de Impuestos y Derechos n In Minerín en mnterin 
de tránsito néreo, de 28 de mnrzo de 1941. 

Reglamento del urlíclllo 320 de 'las Víns Gencrnlcs de Comunicación, de 
lo. de septiembre de 194.1. · 

Reglamento sobre seguridad y policía de la Navegación Aérea Civil, de 
24 de agosto de 19<i2. 

Hcglamcnto pum la expedición de prioridndcs en los transportes aéreos, 
de 22 de junio ele 194·3. 

Reglamento de In Comisión Técnica Consulliva de Vías Gcnernles de 
Comunicación, de 3 de agosto de 1944. 

Reglamento interior de In Secretaría ele Comunicaciones y Obras Públi­
cas, de 17 de febrero de 194·5. 

DECHETOS Y CIRCULAHES 

Acuerdo que crea la Aviación Militar del Ejército Constitucionnlistn; 
5 de febrero de 1915 (oficio). 

Acuerdo que crea el Departamento de Aviación; 20 de nbril de 1916 
(Rev. Ej. y la Mari1w, 11, No. /, prígina 351/.). 

Ley Orgánica del Ejército que considera n In aviación como la V arma; 
15 de marzo de 1926, D. O. 

Circular por la cual la V nrnm se denomina Departamento Aeronáutíco, 
de 26 de octubre de 192Ci; recopilación Leyes y Circulares de ln Secretaría 
de Guerra y l\furinu, púgiua 60. 

Pilotos de aeronáutica; 21 ele agosto de 1929, D. O. 
Decreto por el cual se crea lll Conclecorncií111 del "Mérito Aeronáutico", 

de lo. de noviembre de 1929, D. O. 
Proyecto parn otorgar la Conclecorución del "Mérito Aeronáutico", 1929. 
Decreto por el cual se crea el Servicio de Aeronáutica, 13 de diciembre 

de 1930, D. O. 
Circular que autoriza a detener a los avioi1eg extranjeros que penetran ni 

país sin autorización (D. O. de H de noviembre de 1931). 
Acuerdo en el cual el Departamento Aeronáutico se denomina Departa~ 

mento de Aeronáutica (1932). Recop~lnción Leyes y Circulares de la Se­
cretaría de Guerra y Marina, páginas 32 y 33. 

• 
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Decrel-0 que concede auloriznción n los pilotos militnres pnra prestar 
sus servicios en las compañías civiles de aviación, D. O. de 6 de junio 
de 1933. 

Circular que previene el cuidudo que los Jefes de Zonas Militares debe­
rán tener para la reparación de campos de aterrizaje, D. O. de 8 de mayo 
de 1933. 

Circular que previene no se construyan campos de aviación sin satisfn· 
cer los requisitos que se expresan, D. O. de 21 de junio de 1933. 

Capítulo IV, relativo a la Jnfrucción de Deberes Especiales de los avia· 
dores. (Título 11 del Código de Justicia Militar; D. O. de 29 de agosto 
de 1933.) 

Circular que previene que el personal del Servicio l\lcteorológieo use el 
escudo que se indica; D. O. de 5 ele fehrero de 1934. 

Decreto para reglamentar la apli.cación de Cuerpos Especiales, D. O. de 
15 de mayo de 1934. 

Decreto por el cual la Escuela de Avinción pasa u depender del Depur­
t:lmcnto de Aeronáutica, D. O. de 17 ele ahril de 1936. 

Decreto por el cunl se crea el Servicio Meteorológico del Ejército, D. O. 
de 7 de octubre de 1937. 

Decreto por el cunl las Escuelas Mílitures quedan bajo el control de la 
Dirección Gencrnl de Educación Militnr, D. O. de 24 de junio de 1938. 

Decreto por el cual i::e crean los Talleres Generales de Aeronáutica 
(1941), 27 de junio D. O. 

Decreto que regula las licencias de los pilotos aviadores militurcs (1944). 
27 de junio D. O. 

Decreto por el cual se crea la Condecornción "Servicio en el Lejano 
Oriente" (19-15), 21 de noviembre de 1945 (D. O.) 

Decreto para la aplicndón de sueldos especiales n los miembros del 
ejército (194.7), 7 de diciembre (D. O.) 

Decreto por el cunl ¡;e crea el curso de Comando y Estado Mnyor Aéreo 
-{1949), 4 de febrero (D. O.) 

Decreto que crea al Distintivo y Cordones pnrn el personal Diplomado 
de Estado Mayor Aéreo (1950); 16 de febrero (D. 0.) 

Decreto por el cual se ratifica el Convenio Iberoamericano de la Nave· 
,gacion Aérea <le 30 de enero de 1928. 

Decreto que adiciona la tarifa de portes y derechos postales vigentes. 
(servicio aéreo interior ele 15 de marzo <le 1928). 
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Decreto por el cual se promulga el Convenio Iberonmericnno de Nave· 
gnción Aérea, concertado entre México y ynrias naciones, con fecha 14 de 
abril de 1928. 

Decreto que aprueba la Convención sobre Aviación Comercial firmado 
en .Ln Habana, Cuba, el 15 de febrero de 1928 (10 de enero de 1929). 

Decreto por el cual se promulga la Convención sobre Aviación Comer· 
cinl celehru<la entre México y varias naciones, de 3 de octubre de 1929. 

Decreto que establece la tarifa para el cobro de derechos por matrícula 
de aeronaves, examen médico de pilotos aviadores y otorgamiento y revali· 
dación de licencins, de 17 de julio de 1930. 

Circular de la Secretaría de Hacienda y Crédito Público, No. 21·7221, 
por la cual se eslahlccen las reglas a que debe sujetarse el tráfico aéreo, 
de 25 de julio de 1930. 

Decreto por el cual RC promulga la C. Postal Universal (Correo Aéreo, de 
13 de octubre de 1930). 

Decreto que aprueba In Convenciém relativa a In 1,mificación de ciertas 
reglas sobre transporte aéreo internacional, firmado en Varsovia el 12 de 
octubre de 1929 (20 de fchrcro de 1931). 

Circular de la Sría. de Hncienda y C. P. No. :31-40114, por la cual se 
establece la forma <:n que debcrílll entregarse las cuotas para vuelos ele pln~er 
o de turismo de 9 de junio de 1931. 

Ley de subsidios para empresas ele aviación de 31 de octubre de 1932. 

Decreto que faculta n la SCOP purn establecer las rutas aéreas locales de 
9 de octubre de 1934.. · . 

Decreto por el cual se deroga el de 6 de octllhre de 1932, que establece di· 
íerentes cuotas para el servicio postal aéreo interior (9 de octubre de 1934). 

Decreto que uutoriza el establccimicno del servicio postal aéreo pnra 
correspondencia de segunda, tcrccrn, cuarta y quinta clase de 19 ele abril 
de 19:{5. 

Circular de la Secretaría de Hacienda y C. P. No. 31-15138 por In cual 
se dan instrucciones sobre los requisitos que deben exigirse a los tripulantes 
de aeronaves al servicio de legncioncs extranjeras, de 31 ele octubre de 1935. 

Circular No. 301·2·4 de la Sría. de Hacienda y C. P., que determina los 
lugares en que deberá efectuarse la visita de inspección de las aeronaves de 
18 de enero de 1936. 

Decreto que promulga la Convención Postal Universal celebrada en El 
Cairo, Egipto, de 20 de marzo de 1934. (Correo Aéreo) de 28 ele enero de 
1937. 
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Decreto que aprueba la Conveneión sohre el tránsito, de aviones firmada 
en la Conferencia Comercial Pannmcricnna de 1935 (8 de noviembre de 
1937). 

Decreto que promulga el Convenio de la Unión Postal de las Américas y 
Ei;puíin, su reglamento de ejecución, disposiciones, acuerdos y protocolos de 
24 de noviembre <le 1937. 

Decreto por el cual se fijan los derechos que cnusnrá el servicio de ni· 
muccnaje de aviones en los hangares del aeropuerto central de la dudad de 
México, de 18 de dicicmhre ele 1937. 

Decreto que promulga la Convención· sobre Tránsito de Aviones de 11 
de marzo de 1938. 

Acuerdo que declara de utilidad pública la expropiación de varios lote.'! 
de terrenos para la ampliación tlcl neropucrlo central de 17 de octubre de 
1939. 

Acuerdo que concede una subvención pura el fomento de la escuela de 
aviación del Club Aéreo de Chihuahua, ele 2 de febrero de 19'10. 

Decreto que npnieha la Convención pura 1u unificación de ciertas reglas 
relaLi\'as nl auxilio y salvamento de aeronaves en el mar de 23 de abril 
de 1940. 

Decreto que promulga la Convención Postal ,Universal (Correo Aéreo), 
de .12 de abril de 1941.. 

Decreto que reforma la Ley de Vías Generales de Comunicación, de 20 
<lo agosto de 1941. · 

Decreto que autoriza el almacenaje gratuito <le los aviones pertenecientes 
l! particulnres y empresas clcdicudos a la enseñnnza de In aviación, de 30 
de agosto de 1941. 

Decreto que reglamenta los artículos 311, 316, :)17 y 351 de la Ley de 
Vías Generales de Comunicación (vuelos y aterrizajes de 10 de enero de 
194·2). 

Decreto que reglamenta los vuelos y aterrizajes de aviones de 26 de enero 
de 194·2. 

Decreto por el cual !:e reforma el que reglamenta los artículos 311, 316, 
317 y 351 de la Ley de Víns Generales de Comunicación (vuelos y aterriza· 
,jes) de 19 de febrero <le 19,i2. 

Decreto por el cual se reforma el que reglamenta los artículos 311, 316, 
317 y 351 de la Ley de Vías Generales de Comunicaciones; de 25 de mayo 
do 1942. · 
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Acuerdo que declara lugar de entrada y salida ni pnís pnrn los servicios 
de transporte aéreo internacionales en el aeropuerto de la ciudnd de Mon· 
terrey, N. L., <le 7 ele noviembre de 1942. 

Decreto que deroga el que autorizó el almacenaje gratuito <le los nvio· 
nes perlenccientes a particulares y empresas dedicadas a la enseñanza de la 
aviación, de 2 de febrero ele 1943. 

Acuerdo que declara lúgarcs de ent~ada y salida al país para servicios 
de transporlc aéreo i11ternncional los aeropuertos <le México, D. F., Mérida, 
Tapnchuln, Nuevo Larcdo, Tnmpico y Hermosillo, Son., <le 8 de julio de 
1943 (publicado por segunda vez el 7 de agosto de 194·3). · 

Decreto que sujeta a 111 vigilancia ele las Secretarías de la Defensa Na· 
cionnl y Comunicaciones los truhujos aerofotogramétrieos, de 21 de abril 
de 1949. 

Acuerdo que reforma el Artículo 41 del reglamento del Seguro del Viajero. 

Acuerdo que dispone que se integre una Comisión de Estudios de proble­
mas sohrc transporte aéreo, de 17 de novicmhrc de 1945. 

Convenio Prov. de la A~ociacibn Civil Internacional, de 12 de scptiem· 
hrc de 1946. 

Acuerdo por el cual ec <lcclurn como lugar de entrada y salicla al país 
para los servicios de lrÍlnsito aéreo internacional el ueropucrto ele la ciudad 
de Torreón, Conh., de 8 de agosto de 1947. 

Acuerdo por el cual se dispone rn huga el clespaclio de pasajeros y cqui· 
paje en la ruta de las Compaiiíus 1\foxicanas de Transporte Aéreo, así como 
de lUristas en avión directmncnte en los aeropuertos de 13ronswille, Texas y 
Nogales, Arizonn, de 8 <le octubr~ de 1947. 

Decreto que aprueba el acuerdo firmado entre los Gobiernos ele México 
y Portugal, sobre transporte aéreo civil, de 29 de enero de 1949. 

Decreto que aprueba el Convenio Postnl Universal, protoc:olo final y 
anexo reglamcuto ele ejecució~ del Convenio, disposiciones sobre correo 
aéreo y protocolo final. 

Acuerdo relativo a bultos postales y reglamento <le ejecución respectivos, 

de 5 de marzo de 194.I. 

Decreto que aprueba el C. Internacional de Telecomunicación el Regla· 
mento de lladiocomunicacioncs, de 5 de marzo de ,1949. 

Decreto que aprueba el Protocolo de enmienda al Convenio de Aviación 
Civil Internacional suscrito en Montreal, Cunndú, el 27 de mayo de .194.7 
(5 de marzo de 1949). 
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'l'arifa No. 2, pnra aterrizajes de aeronnvcs en los aeropuertos de la Hc­
pública Mexicana, de 28 de octubre de 194·9. 

Normas y métodos recomendndos para In facilitación del transporte· aéreo 
internacional (Anexo No. 9 del Convenio de Aviación Civil Internacional 
suscrito en Chicago de 7 ele diciemhrc d~ 1944), de 20 de diciembre. de 
1950 y 26 de abril de 1951. 

Decreto por el r.ual se adopta el anexo 9 ni Convenio de Aviación Civil 
de Chicago, <le 8 de noviembre de 1950. 

Convenio de la Unión Postal de las Américas y España suscrito por Mr.~ 
xico y otros países en Río de J:mciro, Brasil de 11 de diciemhre de 1950. 

C. OTHAS LEYES DE CARACTER FEDERAL 

Entre otrns leyes de carácter federal, que contienen disposiciones npli· 
cnblt..'S n nuestra materia, tenemos también a In Ley General de Población; 11 

el Código de Justicia Militar; 0 In Ley Aduana!; 1 el Código Federal de Pro· 
cedimicnlos Civiles, 11 etc. 

D. LEYES DE CAHACTER LOCAL 

Tratándose de leyes locales, citaremos al Código Penal pura el Distrito 
y Territorios Federales, n y el de Procedimientos. 10 El primero, e~ re· 
lución con In comisión <le los cielitos, dice en su artículo So.: "Se consi· 
derun ejecutados en Territorio de la Hepública ... IV .-"Los cometidos a 

bordo de aeronaves nacionales o extranjeras, en cnsos análogos a los que 
señalan pura huqucs las fracciones anteriores"; asimismo el artículo 146, 
cuyas disposiciones relativas n la piratería de naves mercantiles son aplica· 
bles en lo conducente, n lus aeronaves. 

Citemos también nuestro Código Civil para el Distrito y Territori~s Fe: 
derales. 11 

r. D. O. de 23 de diciembre de 1947, 
11 D. O. de 31 de agosto de 1933. 
; (aduana}). 
8 (Fcd. de Proccd). 
, D. O. de 14 de agosto de 1931. 
16 D. O. de lo. y 21 de septiembre de 1932. 
11 D. O. de 2ó de mayo de 1928, en vigor 30 de septiembre de 1932. 
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20. LA COSTUMBRE 

En relación con 111 costumbre juríclicn ya hemos ltrnni [estado que cslú 
constituidn en la doctrina, por dos elementos funclnmcnr.alcs: uno s11l1jciivo 
consisrcntc en el sentimiento populnr de considerar a cleterminndo r.ompor­
micnlo, como jurídicamente obligatorio, y otro objetivo, que se refiere a la 
ejecución repetida de ese comporlnmicnto, esto es, en su observancia. 
Claudo du Pnsquier nos dice en relncibn con In costumbre: .. Es un uso 
implantado en una colt•ctivirlad y considerado por ésta como jurídicamente 
obligatorio; es el derecho uncido consueludinariamcnte, el jus morihus 
constitulum". 12 

En llUC!'lto derecho, eluda la reclncción clcl artículo 10 del Código Civil 
pum el Distrito y Territorios Federales, que dice que "contra la observancia 
de ln Ley no puede alegarse desuso, costumbre o pri1cticn en conlrurio" la 
costumbre como fuente, viene a ocupar un papel sccuttdurio; en rculidud 
sólo puede considerarse como tal, r.:u:mdo la Ley expresamente la cita en 
sus preceptos, y en estas condiciones sólo udquierc un valor supletorio. 

Más aún, en Derecho Penal el \'11lor ele la costumbre es absolutamente 
nulo si lomamos en cuenta la rigidez ele los principios que lo informan; 
lalcr. como: "Nullum crimen, nulln poena, sine lege". 

Tratándose de nuestro derecho aéreo, diremos también c¡uc la costumbre 
ocupa, por ahora. un lugar supletorio. no tanto por referirse a una actividad 
cuya regulación jurídica tiene poi:o tiempo de haberse iniciado, sino en vir· 
lud también a los mismos preceptos de In Ley ele In materia, entre l,,s cuales 
el artículo 307 nos dice textualmente: "la navegació11 civil sobre territorio 
~lCxicano se rige por los Tratados y Co1l\'e11ciones Internacionnlcs que el 
Gobierno de México haya suscrilo y ratificado constitucionalmente;. por la 
presente Ley y sus reglamentos y por las demás leyes y reglmnentos es· 
pedales". 

Del precepto transcrito, se desprende que sólo se aplicarán para la re­
gulf1ci6n de In lla\'egnción aérea, la Ley en su sentido amplio y T~atados 
!nternucionnles. 

21. LA JURISPHUDENCIA 

Tócanos al.10ra hablar sobre In jurisprudencia. Este término puede· ser 
'c~1~si~lerado en' sus dos acepciones: como ciencia del Derecho o como el re-

: · .J~ Citado por el Lic. Eduardo García Máyncz. "Introducción al Estudio del De­
rcd10" Ed. Porrírn, México, 1949, púg. 75. 
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sultado de las decisiones de autoridades judiciales. Pum nuestro estudio, 
relativo a las fuentc.>s del Derecho Aéreo, esta última connotación ele la pa· 
lab~a es la que nos interesa. 

La Ley, obra del legislador, no siempre satisface la exigencia de la vida 
social, imposible resulta considerar que la sola Ley resuelva todos los con­
flictos que a diario se pre.,cntan. Ante esta situación, es nnturnl que el juz­
gador se encuentre con problemas para cuya solución no existen disposicio­
nes nplicablc.s y es entonces cuando él tiene que hacer ohm de legislador, 
creando 11ormns individualizadas. 

Pues hicn, este último modo de actuar viene a constituir la Jurisprudcn· 
cia, de acuerdo con nuestra legislación: cuando dicha actividad procede de 
la Suprema Corte ele la Nación y con los requísit~s que la misma Ley 
estuhlccc. 13 

En Derecho Aéreo, es lógico que por su reciente elaboración In taren ele 
nuestras altas autoridades en este aspecto sea importmúe, pues hnbrá con· 
troversias no reguladas nun por In Ley y en donde su intervención para 
solucionarlas será imprescindible creando con ello la Jurisprudencia en 
materia aéreu. 

Sin pretensiones de agotar todos los casos que se han presentado, a rna· 
ncra de ejemplo, citaré sohunente las siguientes resoluciones: 

TOMO LXXVI. Pág. 4899.-"Líneas Aéreas Mineras, S. A., contra actos 
del Srío., Subsecretario y Oficial Mnyor de la Secretarfo de Comunicación y 
Obras Púhlicas, así como de los Jefes de los Departamentos de Aeronáutica 
Civil y Jurídico de la propia Dependencia, consistentes en el elevamiento a 
concesión definitiva del permiso experimental No. 228 de In Cía. Mexicana 
<ic Aviación, S. A., y actos de ejecución administrativa y técnica. 

RESOLUCJON.-- La Suprema Corte confirma el fallo recurrido y se 
s11bresec el juicio. 

TOMO LXXII. Pág. 4219.--"Cía. Aeronáutica Francisco Sarnbia, S. A.". 
contra actos de los Secretarios de Comunicaciones y Obras Públicas y de 
Hacienda y Crédito Público relativos a In cancelación, en perjuicio de la 
quejosa, del permiso experimental No. 213, que ampara el servicio aéreo 
México-Nuevo La redo; In orden de hacer efectiva In fianza que se otorgó y 
el oficio que se libró u In Sría. de Hacienda y Crédito. Público, haciéndole 

13 Nuestros artículos 192, 193 y siguientes de la ley de Amparo publicada en el 
D. O. de 10 de enero de 1936. 
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saber que la citndn fianza se pierde en beneficio de In Nación, así como la 
ejecución del acuerdo. · 

RESOLUCION.-Ln Suprema Corte revoca los puntos lo. y 3o. resolu· 
tivos 1lo la intcrloculorin pronunciada por el JU?.gndo de Distrito y concede 
la s~spcnsión clcfinitiva, sin requisito alguno. 

TOMO LXXVII. Pí1g. <t.782.-"Líncas Aérens", S. A., contra actos del Grupo 
especial No. 2, ele la Junta Feclcral de Conciliución y Arbitraje y <le su 
Presidente, consistcnlei! en el laudo que condenó a Ju quejosa a reinstalar 
al señor Curios Rnmírez al puesto que ocupaba, en las mismas condiciones 
y con el mismo sueldo, así como lns <lemi1s prestaciones que conforme n la 
Ley de In materia tiene dcrcdto. 

RESOLUCION.-La Suprema Corte ampara y proteje u la quejosa: "Lí­
neas Aéreas".• S. A., contra nclos de las autoridades que se señalan. 

TOMO LXXVII. Pág. 2785.-"Pnnini Carlos", contra netos del C. Secreta· 
rio de Comunicaciones y Obras Públicas y Tesorería de la Federación reln· 

· tivos n una multn que se impuso ni quejoso y los procedimientos de ejecución. 

RESOLUCION.-Lu Suprema Corte revoca la sentencia del inferior y 
concecla lu protección Federal. 

TOMO l.XXIX. Pág. 2761.-"Juicio sobre competencia suscitada entre dos 
jueces: do la. Instancia de Ozuluamn, Ver., y 2o. de Distrito en el Estado, 
con residencia en Tuxpnn, pura conocer de una averiguación abierta con 
motivo ele h1s muertes de algunas personas por accidente de avión de pro· 
piedad particular. 

HESOLUCION.-La Suprema Corte declara competente para conocer 
de In averiguación de que se trata, nl Juez de la. Instancia de Ozulunma, Ver. 

TOMO LXXX. Pág. 4753.'-"Líncas.Aóreus Mineras", S. A., contra actos de 
In Secretaría de Comunicaciones y Obras Públicas, que se hacen consistir 
en un permiso internacional. otorgado y sus modificaciones, por las cuales 
se concede la explotación de un servicio aéreo entre México, D. F., y Eagle 
Pass, Laredo, San Antonio, Dallas,. Forth \Vorth y el Paso Texas, con esca· 
In en Monterrey, así como In ejecución por medio del cual el permisionario 
opere dicha línea transportando pasajeros, expres y correspondencia. 

RESOLUCION.-Lu Suprema Corte, por consideraciones de predomi~ 

nio del interés público sobre intereses privados, no califica de neto. perju· 
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dichtl para In quejosa, otorgar el permiso que se alude, por Jo que confirma 
la i11tcrJocutoria recurrida y niega Ju suspensión. 

10MO LXXXI. Pág. }115.--Problenm de competencia entre las Juntas Fe­
dernl de Conciliación del Estado de Campeche y In Junta Central de Conci· 
liución y Arbitrujc de la misma Entidad, sobre conflictos de trabajo. quc: 
surjun entre quicúcs prestan sus servicios en aviones particulares y sus 
propietarios. 

RESOLUCION.-Tomnndo en cuenta que la explotación de aviones par· 
ticularcs no constituye una vía general de Comunirnción, los conflictos del 
tipo que se relata, es de la competencia de las Juntas Centrales de Conci· 
liación y Arbitraje. 

TOMO LXXXV. Pág. 2624.-"Compañíu Aero-Club de Tampico", S. A. 
Si la construcción, explotación y funcionamiento de los aeródromos, no .está 
al capricho de los interesados sino sujetos a disposiciones y requisitos ex· 
presos, mismos que se han cumplido, es indudable que para hacer cesar 
dicha construcción, explotación o funcionamiento, debe oirse en defensa al 
concesionario, a fin de precisar en la vía administrativa si el lugar o fon· 
cionamienlo ya no llenan los requisitos exigidos por la Ley. 

TOMO XC. Pág. 2708.-"Líneas Aéreas Mineras, S. A. Acum". Si se ha 
otorgado a una Cía. de A\'iación, un permiso experimental para la explota· 
ción de una línea uérca, y se estableció en una de sus cláusulas la prohibi­
ción pnra conceder otro permiso para la misma línea, no perjudica al con· 
cesionario, ui es contrario a la citada cláusula, conc:eclcr otro permiso a 
diven;a compañía, pura explotar diferente línea, aunque comprenda .en su 
rnla un ramal de la primera. En estas condicione;; se determina la impro· 
~·cdencia del amparo que con ese motivo se huya solicitado. 14 

Juicio de Amparo No. 506/51, ante el Juzgado 2o. de Distrito en materia 
udmínistrativa, promovido por "Aerotrnnsporles", S. A., contra actos de los 
t. C. Secretario y Subsecretario de Comunicaciones y Obras Púlilicas, sobre 
''Franquicia para viajar gratuitamente". En revisión ante la Suprema Corle 
de Justicia. TOCA: 4867 /51, fallado el 11 de octubre de 1951. 

Juicio de Amparo No. 22711/46, ante el Juzgado Primero de Distrito en 
materia administrativa, promovido por ·"Aerovías Brnniff", S. A., coulra 
actos de la Secretaría de Comunicaciones y Obras Públicas, sobre "La du· 
plicidad de las vías de comunicación en las rulas aéreas". 

H Lic. Chún~z Hnyhoc. "Prontunrio de ejecutorios de In Suprema Corte de· In 
Nación". 
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En m•ision ante In Suprema Corte de Justicia. TOCA: 8915/4.6, follado 
el lo. do febrero de 1950. 

Juicio de Amparo No. 62•t/46, 1rnte el Juzgado Primero de Distrito en 
Acnpulco, Gro., en materia administrntiva, promovido por José de In Vega 
y coagravindos contra actos del Secretario de Comunicncioncs y Obras Pú­
blieas, sobre facultndes de dicha Dependencia para clausurar un aeropuerto 
y ordenarse utilice otro nuevo. 

En revisión ante In Suprema Corte de Justicia. TOCA: 824-0/i7, fallado 
el 31 de marzo de 1950. 

Juicio de Amparo promovido por "Aseguradora Mexicana", S. A., No. 
872/51, ante el Juzgado lo. de Distrito en Materia Adn1inistrativa, contra 
el Secretario de Comunicaciones y Obras Públicas, 1·elativo n los accidentes 
de aviación y garantía de audiencia en la investigación correspondiente, 

En revisión ante la Suprema Corte de Justicia. TOCA: 1489/51, fallado 
el 8 de febrero de 1952. 

22. LA DOCTRINA. 

Ya hemos mencionado en otm parle del presente trabajo lo que es In 
doctrina, o sea, el resuh:ulo del estudio del Derecho, bien <le sus normas 
o bien de sus instituciones; en ambos casos la doctrina sólo posee la fun· 
dón de ayudar nl Juzgador, en cuanto n la interpretación que debe darle 
a la Ley, guiándolo hacia u.na aplicación rnás equitativa, de conformidad 
con los razonamientos o valor de la doctrina. 

El derecho aéreo en nuestro país, día a día va alcanzando mayor des· 
arrollo e importancia gracias al interés que en dicho estudio han puesto al­
gunas 1iersonas, entre las cuales cabe mencionar al señor licenciado Anto­
nio Francoz Higalt actual catedrático de lit materia en la· Escuela Nacional 
de Jurisprudencia. 

23. FUENTES SUPLETORIAS. 

Después de babt\r tratado sobre las fuentes principales de nue::;tro derc· 
cho aéreo, analicemos ahora sus fuentes supletorias que corno lo hemos di­
cho, vienen a constituir con aquéllas, lo que denominamos In Teoría General 
de las Fuentes. Comenzaremos por tratar sobre el derecho común; qué en­
tendemos por éste y, sin tomar en cuenta su natural rcfoción. con el derecho , 
aéreo, cuándo rccurl'Ímos a él fuera del cuso del expreso reenvío.' 
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A. DERECHO COMUN 

En sentido. estricto suele denominarse Derecho Común la reunión o 
conjunto de rcglns que regulan la conducta de los hombres en sus relacio· 
ncs hñsicns o elcmentnles. 

Lógicamente, hnjo este punto de vista, se limita el contenido del Dere· 
cho Común al Derecho Privado, cuyas instituciones están constituidas por 
las relaciones familiares, patrimoniales, sucesiones, etc.; pero si abordamos 
más el tema, veremos que las relaciones de los hombres en la vida social, 
110 so concrdan ni se agotan súlo en esos aspectos esencialmente personales 
dijérnmos, sino trascienclcn y se amplían nnle la existencia y reconocimiento 
de un poder púhlico, con quien tambi6n mantienen relaciones. 

Si esto es nsí, en su sentido amplio, comprende o interesa lógicamente 
al Derecho Común, tanto el Derecho Primdo (Civil o Comercial) como el 
Público (Administrntivo, penal, procedimientos, etc.). 

Prccisndo el concepto de Derecho Comíin en la forma que lo hemos 
11echo, estamos en posibilidad ele afirmar que él late y nutre la estructura 
do las diverirns ramns del Derecho. 

La posición del Derecho aeronáutico, respecto ni Derecho Común, es des· 
do luego, corno lo hemos examinado n lravés ·del presente trabajo, de un 
Derecho especial, con autonomía propia. Sus instituciones, sin embargo, 
tomando en cuenta nuestras conclusiones respecto del Derecho Común, re· 
conocen como ascendiente a éste, lo mismo que sucede con ·cualquiera otra 

rama especial. 
A manera de ejemplo, citaremos algunas instituciones del Derecho Aéreo, 

para corroborar lo anterior. 
n) .-El concepto de cosa mueble, la posesión, la propiedad, el usufructo, 

la hipoteca, las obligaciones y contratos; la responsabilidad cuusiúelictivn, 
c:ampcmi en el Derecho Civil. 

h) .-El uspcclo comercial en las sociedades de explotación aérea. 

e) .-Los delitos cometidos a bordo de aeronaves en vuelo, lo advertimos 
en el campo penal, cte. lG 

Por lo expuesto en párrafos anteriores, diremos, que el Derecho Común 
encuentra aplicación dir~cta, en la rnuteria ncronúutica, en los siguientes 

casos: 

lG Haroltlo H. Ferrero. Notas pura una Teoría de las Fuentes del Derecho Aero· 
náutico. Publicación T. D. A. N. 8, 1949, <lcl Instituto de Derecho Aeronáutico de la 
Nación dú Bucnoa Aires. 
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n) .-Por expreso reenvío. 

b) .-Por trntnr5c de normas que representan principios generales a todo 
el Derecho (por ejemplo, reglas generales sobre In interpretación ele las Le· 
yes; forma e interpretación de los contratos, etc.). 

e) .-Cuando una determinada Institución o relación jurídica no esté de 
ningún modo reglamentada por la legislación aeronáutica, por lo que debe 
quedar sujeta ni Derecho Común. 

d) .-Por tratarse de instituciones ya reglamentadas positivamente por 
d derecho aeronáutico, pero cuya fuente institucional permanente está en el 
Derecho General (por ejemplo reglas generales sobre el contrato de truns· 
porte, del contrato de seguros, etc.). 

e) .-Puede tratarse también de disposiciones de In propia legislación 
común expresas y relativas u la materia aérea. 16 

Una última cuestión a este respecto es In siguiente: en caso de que la 
legisl.:lcibn aeronáutica no remita n unn fuente supletoria en particular, 
¿n que parte del Derecho EC recurre? ¿Será de provecho a In expontáncn 
íormm:ión del Derecho Aéreo, seguir un orden determinado de aplicación? 

Si de lo que se trata es de localizar In norma que venga a. solucionar 
ndecuadumenlc el conflicto que se presente, es decir, In norma más nfin ni 
caso, ésta debe buscarse en cualquier ordenamiento que sen, pertenezca al 
Derecho Común o a cualquier otra cs¡>ecialiclacl ¡ .en suma, "la norma u upli· 
cnr debe ser individualizuda co11 libertncl, como la más a fin y conveniente". 

B. DERECHO MAIUTIMO 

l\fonción especial amerita el estudio del Derecho Marítimo, pues tul 
parece que éste con el Derecho Aeronáutico, integran una unidad cuyo nom· 
brc sería "Derecho de In navegación". A pesar de ello, insistimos en la auto· 
nomía del Derecho Aéreo, y de estn misma naturaleza, con carácter propio, 
es su posición frente al marítimo. 

De nquí que lu aplicación de disposiciones del Derecho marítimo, a pro· 
blemas del Derecho aéreo, queda sujeto a la regla que ya hemos dado, es: 
"No debe haber preferencias metódicas de investigación, ni orden preferente 
de supletoriedad", sino aplicación de la norma más afin al caso controver· 

lll llnroldo 11. Ferrero. "Notas pnrn 111111 'l'eoríu de lns .Fuentes del Derecho Aero· 
111íutico". Publicación T. D. A. N. B, 19·19, del Instituto de Derecho Aeronúutico de la 
Nación do Buenos Aires. 
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tido que pueda estor bien dentro de las disposiciones del. Derecho Com(111 
o General, o bien dentro de cualquiera otra legislación especial. 

2·1. INTERPRETACION DE LAS FUENTES DEL DERECHO AEREO 

En general por intcpretación se entiende tocia operación que se cncnmi· 
na a dcsentraiínr el :.;cntido de cualquier expresión. Hcferi<lns estus ideas 
a Ja materia jurídica, podemos asegurar que :.;e trata de desentrañar el sen· 
tido de la ley, entendiendo por tal lienticlo no precisamente la voluntad del 
legislador, como lo piensa el método tradicional o exegético, sino más bien, 
el significado real de la norma que se trata de aplicar. Es consecuencia de 
dicha premisa que toda interpretación supone, necesariamente, la existencia 
<le una clispo~ición jurídica sobre Ja cual se aplica In operación <le inter­
pretación. 

En caso conl rario, es decir, en ausencia de dicho presupuesto, ya no se 
trata precisamente ele interpretación sino de integración ·o complementación 
de la Ley, que son dos cosas diversas. · 

Sabernos nosotros que dicha interpretneióu puede realizarse, en atención 
:i las personas que lo hacen, de tres diferentes formas, logrnndo en conse­
cuencia tres grados o categorías de interpretación. Tenemos, en efecto, una 
interpretación A u.téntica que es la realizada por el propio legislador; la fa. 
dicial, que es la llevada a cabo por el Juzgador, y por último, la Doctrinal, 
rr.nlizacla por los tratadistas, litigantes, etc. Las dos primeras, de carácter 
oficial, pero de fuerza obligatoria diversa puesto que la primera es general 
y la segunda individualizada, salvo el caso ele la practicada por la Suprema 
Corte, en nuestro cuso. La Doctrinal despojada de validez para estos efectos. 

Hespccto a los métodos conducentes a encontrar el verdadero sentido de 
In norrna jurídica, pensamos de acuerdo con In doctrina genc"ral, en los si· 
guientcs: el método filológico o gramatical y el lógico·$Ístcmático. 

El primero, o sea el filológico, es en otras palabras, la interpretación 
que se verifica tomando en cuenta, exclm;ivamcnte, la expresión grnmntic.al, 
supone, en verdad, la clari<lncl del precepto. El segundo, en cambio, supone 
dificultades de comprensión del precepto, hnciéndose néccsario inquirir so­
bre el sentido objetivo de la norma, considerandola no como algo aislado, 
i<ino como un precepto que está vinculado, lógicamente, a otros y formando 
parle:. de un organismo completo y sistcmútico. 

Este problema de la interpretación, adquiere particular importancia a 
propósito de las fuentes del Derecho Aviatorio, en razón de la ya anotada 
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y destacada tendencia de esta rama a In internacionalidad de sus preceptos, 
así como la preocupación de las legislaciones pnrticulurcs por nmoldnrsc a 
aquella. Asilas cosas, en el Derecho Aviatorio, como una excepción a la re­
gla, prevalece la legislación internacional como el grupo fundamental de sus 
iucntes. 

En tal virtud, In cuestión a resolver será: ¿cuál o cuales deben ser los 
métodos de interpretación convenientes a nuestra disciplina? Indudablcmcn· 
te que a las métodos propios de las normas jurídicas en general como son los 
ya anotados, cslo es, el filológico y el lógico·sistemático, debe ncompnñnrsé, 
nccesnrinmenle, la indagación comparativa o método comparativo con el oh· 
jeto de precisar si, y, en cuí1les límites .la norma de Derecho interno, que se 
trate de interpretar, se haya uniformada n las normas convencionales ele De­
recho internacional, así como la capacidad o grado de eventuales divergen· 
cias. Acertado el contenido ele la norma introducida, se necesita examinarln y 
valuarla en el sistema jurídico del cunl va a formur porte. 



CONCLUSIONES 

1.-El desarrollo del tema, debe hacerse con miras hacia In elaboración 
de una teoría sobre las fuentes del Derecho Aeronáutico y rio concretarse 
simplemente, a señalar éstas o i;us vinculadoncs con las demás ramas espe­
ciales del Derecho. 

11.-Ln situación o posición sistemática que corresponde al estudio re· 
lativo a las Fuentes del Derecho Aeronáutico, está, sin duda alguna, dentro 
de los puntos básicos de la materia, junto con In explicación de su naci· 
miento y formación histórica, el clr.i;arrollo del concepto a través del tiempo, 
su definición, contenido y caracteres. 

JU.-Habiendo adquirido el Derecho Aeronáutico, como lo hemos visto, 
una fisonomía particularista por adaptación a fenómenos y problemas pro· 
pios, es iucuestionable que este mismo particularismo le confiere además, 
su plena nutonomín. 

IV.-Categorizndo el Derecho Aeroníiutico e.orno una rama especial que 
disfruta de Autonomía, el estudio de sus fuentes dcue hacerse atendiendo a 
la siguiente división esquem¡Ítica: fuentes principales y fuentes subsidiarias. 
Ambas categorías tanto en el campo internacional como nacional, concurren 
a formar Jo que llamamos la teoría general de las fuentes _del Derecho Aero· 
náutico. 

V.--Por la misma razón de In autonomía de nuestra materia, creemos 
que el sistema a seguirse para su complctamiento no debe encontrar atnCÍU· 
ras do ninguna naturaleza. En otras palabras, llegado el caso de ausencia cie 
disposiciones jurídicas aplicables, directa o expresamente para la solución 
de una cuestión aeronáutica, debe existir una absoluta libertad para bus· 
carla, indistintamente dentro del extenso campo del Derecho Común o bien, 
dentro ele cualquier otro Derecho especial, sin más límites, que la compro· 
hación de la mayor iúinidad de la norma con el caso controvertido. 
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VI.-Naturnlmcnte que dicho recurso nl Derecho Común u otro Derecho 
especial será menos frecuente, tratándose de lcgisla.cioncs Aeronáuticas tan 
completas que no necesitan hacer uso de él. A tal tipo de legislaciones per· 
tenecc In nuestra, loc.alizada en el lihro IV de la Ley de Vías Generales de 
Conmnicución y cuyo artículo 307 hace la. relación ele sus fuentes en Jos 
siguientes términos i "La navegación civil sobre el territorio mexicano, se 
rige por los trntuclos y convenciones internacionales que el Gobierno de 
México hnyn SU!icrito y ratificado constitucionalmente, por la presente ley 
y sus reglamentos y por las demás leyes y reglamentos aplicables". 

Por último es de desearse que este cuerpo de leyes bastante completo 
a la focha, sen desvinculado totalmente de la ley de Vías Generales de Co· 
municación de que forma parte actualmente, según se ha cficho; pues no en­
contramos ninguna razón de c.'.lrácter técnico ni doctrinal que obligue a 
tnantcnerlo en esta situación. 



INDICE BIBLIOGRAFICO 

L-OUHAS DE DEHECHO AEHONAUTlCO. 

1.-Ambrosini Antonio "lnslitucioncs de Derecho Aeronúutieo". Ed. 
Depalma, Buenos Aires, 19,i9. 

2.--CoYicllo Nicolás "Doctrina General clcl Derecho Civil". Trad. Esp. 
3.-Francoz Hig¡¡ft Antonio "Principios de Derecho Aéreo". San Luis 

Potosí, 1939. Talleres Gráficos del Estado. 
4.-Henry Couannicr, Andrés. "Elementos creadores del Derecho Aero­

niíutico". Ed. Heus, Madrid, 1929. 
5.-Frngali l\lichele. "Principii di Dirillo Aeronáutico". Ed. Cedum, 

Milano, 1930. 
6.-Garcfa .Múyncz, Eduardo. "Introducción ni Estudio del Derecho". 

Ed. Porrún, México, 3n. Ed. 1949. 
7.-Gay de l\fontcllá, Rafael. "Principios de Derecho Aeronáutico". Ed. 

Dcpalma, Buenos Aires, 1950. 
8.-Lcmoim!, l\fouricc. "Traité de Droit Aérien". 'Ed. Recuil Sirey, 

París, 1947. 
9.-Meyer, Alex. "Compendio de Derecho Aeronáutico". Ed. Atalaya, 

13uenos Aires, 194.7. 
10.-Puchtn, Jorge Federico. "Outlines of Jurisprudcncc ns the Science 

of Right". 
11.-Suvigny Federico Carlos. "De la \'ocación ele nuestro siglo para la 

legislación y la jurisprudencia". 
12.-Sierrn, Manuel J. "Tratado de Derecho Internacional Público". Mé­

xico, 1947. 
13.--Tapin Salinas, Manuel. "Manual de Derecho Ae~onáutico". Ed. Bosh. 

Barcelona, 19·14. 



. 90 

ll.-LEGISLACION. 

A.-lnlcrnacional. 

JOSE RAFAEL CRUZ BRAC/10 

1.-La Convención pura la Hcglnmentación de la Navegación Aérea, 
París, 13 de octubre de 1919. 

2.-El Convenio lhcroumericuno de Navegación Aérea, de Madrid, de 
lo. de noviembre de 1928. 

3.-L:i Com·cnción sohre Aviación Comercial, de la Habana de 15 de 
fchrcro de 1928. 

4.-Ln Convcnci{111 sobre Aviación Civil Internacional de Chicngo, de 
7 de diciembre de 1944. 

5.--Convenio Bilateral México·Portugal, de 22 de octubre de 1947. 

B.--Nncionul. 

1.-Conslitucion General de la República. 
2.-l~xposidón de motivos n Ju iniciativa de Ley (Reforma del Libr<> 

IV de In Ley de Vías Generales de Comunicación) presentada por 
el Ejecutivo Federal ante el lI. Congreso ele la Unión· el 14 de di· 
cicmhrc de 1949. 

:3.-Ley de Víns Gcnernlcs de Com11nicució11 en su Libro IV de 30 
de diciembre de 1949, Reglamentos, Decretos y Circulares. 

4.-Lcy General de Pohlndón. 
5.-Cócligo de Justicia Militar. 
6.-Ley Aduana!. 
7.-Código Federal de Procedimientos Civiles. 
ü.-Código Penal para el Distrito y Territorios Federales. 
9.-Código de Procedimientos CivÚcs. 
10.~Código Civil para el Distrito y Territorios Federales. 


	Portada
	Índice General
	Introducción
	Capítulo I. Las Fuentes del Derecho y la Aviación
	Capítulo II. Las Fuentes Generales del Derecho de la Aviación
	Capítulo III. Las Fuentes del Derecho Aviatorio Mexicano
	Conclusiones
	Bibliografía



