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INTRODUCCION

Al emprender el estudio de “Las fuentes del Derecho Aerondutico” me
propongo, mas que hacer una relacién exhaustiva de las fuentes positivas
que lo han informado, ver, previa exposicion y analisis que se haga de cada
una de ellas, la posibilidad de construir una Teoria.

‘Pero para lograr ese propésite creo que es necesario abordar el desarro-
llo del tema, aunindolo al estudio de los puntos basicos de la materia, tales
como ¢l nacimiento y formacién histérica del Derecho aviatorio, el desen-
volvimiento del conceplo a través del tiempo, su definicidn, contenido y

. caracleres,

~ Si tal debe ser el procedimiento oportuno y adecuado para lograr una
Teoria de las fuentes en general, también lo es, y con mayor razén, tratindo-
0 de una rama especial de reciente creacion, como lo es, en nuestro caso, el
Derccho aviatorio, ya que naturalmente esos elementos o puntos bisicos a
que me he referido, le otorgan una postura singular frente a los demis dere-
chos especiales, ademis de influir de una manera notable y decidida sobre
la interpretacién y valoracion jerirquica de sus fuentes, haciendo que cslasv
operen de diversa manera,
Con las limitaciones que impone la parte introductiva de todo trabajo.
‘& continuacién me referiré, brevemente, a dichos elementos.
" Por cuanto toca al nacimiento u origen de la legislacion aviutoria, he-
mos dc ver como, en contraste con la regla general, ella ha sido elaborada
“por organismos especiales de cardcter internacional y su primera manifes-
tacion tiene lugar con anterioridad, o mejor dicho precede al propzo desen-
volvumenlo dc. los traficos aéreos. e
" En relacién con el contenido del Derecho aviatorio, dada la naturaleza
propia dc su objeto, es tan vasto y variado que no creemos que sea posible
limitarlo por ninguna de lag divisiones acostumbradas del Derccho, es de-
cir, no podemos hablar de un Derecho Aeroniutico Administrativo, uno
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penal, uno procesal, etc,, sino que podemos asegurar, por el contrario, que
¢l Derecho acrondutico cs uno solo, abarcando como lo seitala Antonio
Ambrosini, “todo el complejo de principios y de normas que regulan la ac-
tividad aviatoria bajo cada uno de sus aspectos: piblico y privado, nacio-
nal ¢ internacional, de paz y de guerra”, es decir, la actividad aviatoria
“en todas sus formas y manifestaciones,

Por Gltimo, las notas caracteristicas de nuestra materia que mas fuerte
mente condicionan el sistema y afectan la valoracion de sus fuentes, son:
Iz tendencia hacia la uniformidad internacional de sus principios en la
medids y limites necesarios y posibles, y su autonomia. .

Razones de orden politico y economico fundamentalmente asi como el
alcance, por demis considerable que en <l aspecto téenico ha adquiride
le aviacion en nuestros dias, justifica y hace innegable la utilidad de la
primera de las caracleristicas indicadas. Tal tendencia hacia la internaciona-
lizacién sc inicia a partir de la Convencion de Paris de 1913, en que sus
principios y normas son adoptados por legislaciones particulares. Actual-
mente con la amplisima labor que desempeiia la OACI, organismo inter-
nacional creado por la Convencion de Chicago de 1944, nos impone aceptar
como ¢l niicleo mas importante de las {uentes del Derccho Aerondutico, a
la legislacién internacional.

Por-lo que respecta a la autonomia, diremos que precisamente la origi-
nalidad.dc su formacién y su ulterior desarrollo le han creado, sin lesionar
el principio de la unidad del Derecho, su efectiva autonomia tanto desde el
punto do vista legislativo como didictico, ya no digamos frente al Derecho
Comiin sino también frente a los demas derechos especiales. En una pala-
~bra, ha logrado reunir sus principios y normas bajo un sistema completo
que lc hace bastarse a si mismo.

Si hemos asentado que los elementos a que se ha hecho referencia in-
fluyen sobre las fuentes de nuestro Derecho Aviatorio, la cuestién fundamen-
tal por resolverse en el presente trabajo sera, en definitiva: cudles son
esas fuentes, cuiles sus elementos caracteristicos y por altimo cudl es su

~interpretacion debida para de ahi llegar a la conclusién de si es posible
hablar sobre una Teoria de tales fuentes.

A pesar dc la enormidad de fallas y lagunas que este trabajo contenga,
“me aventuro a pedir, de anlemano, la benévola y generosa aprobacién del -
- 'H. Jurado, pues ésta serd en suma el fxuto de mi esfuerzo y la cristaliza-

n»uon de mi mayor anhclo.
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S j'LAs FUENTES DEL DERECHO Y LA AVIACION

SUMARIO

""1~Concepto de fuentes del Derccho: a).~Definicion. b).—~Fuentes do
los derechos subjetivos y de los contrates. ‘¢).—La Tésis de la voluntad
* nacional como tinica fuente del Derecho, Su critica. 2.—Clasificacion de
Ins: fuentes: a).—TFormales, racionales ¢ histéricas. b).—Mediatas ¢ inme-
diatas y ¢).~Principales y accesorias.

1. CONCEPTO DE FUENTFS DEL DERECHO

La pnlabra fuente, de fons y /unda indica lo que se derrama o brolu '
al exterior, es aquéllo de donde procede, toma origen o mana el Derecho.
" En forma bastante clara, el tratadista Claude du Pasquier nos proporcio-

na el conceplo preciso de lo que debemos entender por fuentes del Derecho:

“el término fuentes —nos dice el autor— crea una metifora bastante feliz
pues remontarse a las fuentes de un rio es llegar al lugar en que sus aguas
brotan de la tierra; de mancra semejante, inquirir la fuente de una disposi- -
cién juridica es buscar el sitio en que ha salido de las profundidades de
la vida social a la superficie del Derecho™. ?

a) De]mzcwn

Tomando en cuenta lo anteriormente expuesto, podemos defmu: a las -

fuentes del Derecho, como los procedimientos, modos o formas por medio -

_ de los cuales se manifiestan las normas juridicas, y se les confiere su fuerza -

.~ obligatoria.

-1 Citado por cl Lic. Eduardo Gnrcm Méynez. Introduccion nl Esludlo dcl Derecho
Ed. Porria, México, 1949, pig. 66.
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A reserva, sin embargo, de trotar con méas amplitud el punto sobre
_la clasificacion de las fuentes, como mas adelante lo hacemos, me antici-
_paré a decir que estos procedimientos o modos de caricter formal, 2 que he
hecho alusién, solamente se relieren a las fucntes de cardcter formal.

Antes de continuar adelante exponiendo sobre ¢l tema de las fuentes
en general, es necesario manifestar que tratindose de las fuentes del De-
recho Aviatorio, una de las ramas especiales de mas reciente creacién, el
esludio adquiere una amplitud y complejidad inusitadas. Basta para corro-
borar este aserto, considerar ademas de su original sistema de formucién,'
la estrecha relacion que guarda por una parte, con el Derecho Pablico por
lo que se reficre a los intereses ligados a Ja Soberania y por la otra con
el Derecho Privado, para dirigir scbre una via precisa el desenvolvimiento
de las relaciones mas caracteristicas a que da lugar la navegacién aérea.

No cabe duda de que el problema de las fuentes del Derecho ha adqui-
ride determinadas particularidades duada 'a aparicion de diversas discipli-
nas especiales, dentro de las cuales encontramos por ejemplo, el Derecho
Comercial, Derecho Agrario, Derecho del Trabajo, Derecho Maritimo y
Derecho Aéreo. Todas cllas en la actualidad han podido crigirse en sistemas
propios y logrado con ello su autonomia.

A propdsito de esta dltima disciplina que en particular es objeto de
nuestro estudio, resulta interesante hacer referencia a la Doctrina Italiana
que- llevada por las intimas conexiones que guarda con el Derecho Mari-
timo, las confunde y llega al extremo de sostener que tanto la navegacién
acuitica como la aérea deben formar parte de un sistema unico. La conse-
cuencia légica de esta solucion viene a ser la de que el Derecho Maritimo
se constituye en ¢l Derecho General o zomin del Aeroniutico y en tal
-virtud, cuando faltan disposiciones de este iltimo, dcbc recurrirse a uqud
pars. salvar las lagunas.

Sobre Ia base de estas ideas cuyo exponente miximo se reconoce a An-
tonio Scialoja, se ha lograde promulgar en Italia el Cédigo de la Navega-
cién. que como hemos dicho abarca tanto la actividad maritima como aérea.
Su Art. lo. dispone: “En materia de Navegacion maritima interna y aé-
rea, se aplican el presente Codigo, las leyes, los reglamentos, las normas
corporativas y los usos relativos a ellos, Donde {allen disposiciones del
Derecho de la Navegacidon, y no existan normas de este Derecho aplica-
bles por analogia, se aplica el Derecho Civil”, . -

~Aparte del desacierto en que incurre la legislacién Italiana al confun-
dir ambas actividades en los términos expuestos, un andlisis del precepto
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“transcrito nos revela ademis la posicion errénea en que se coloca, en rela-
cion con la verdadera interpretaciéon y jerarquia de las fuentes.

En primer lugar, no hace ninguna referencia a la legislacién interna-
cional que es la que nosotros consideramos como ¢l grupo mas importante
dc fuentes del Derecho Aerondutico, nota que por otra partey le confiere
distincién frente a los demds Derechos especiales, cuyas fuentes mds im-
portantes lo son sus propias leyes.

En segundo término, hace uwna indebida valoracion de las mismas ‘al
conceder privilegio de aplicacién al procedimiento analégico, deducibles
de las propias disposiciones del Cédigo, a pesar de cualquier otra norma
expresa y directa del Derecho Civil. Es decir prefiere lo andlogo a lo directo.

En definitiva, es de notarse como al remilir a las fuentes supletorias
“dnicamente otorga tal caricter al Derecho civil, o sea, al Derecho privado,
olvidando que el Derecho Aeronautico regula también materias de Derecho
publico, con lo que mis bien, debio referirse al Derecho comiin o general
que.comprende ambos aspectos. »

Semejante posicién adopta el proyecto del “Cédigo Acroniutico” Chi-

“leno al establecer en su art. lo.: “En materia de Acronautica ‘regirdn las
- disposiciones de este Codigo. En todo lo que él no disponga se aplicarin
las normas-generales del Cédigo Civil y del Codigo de Comercio, en espe-
‘cial las relativas al Derecho Marilimo”, Contintia ¢n su art, 20.: “La cos-

tumbro acroniutica suple el silencio de la ley...” ‘

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

Es digna de destacarse, en cambio, la diferente postura que al respecto
asume el “Codigo do Ar” Brasilefio, que al indicar sus fuentes de Derecho

- Aéreo, prescribe en su art. 20.: “o dircite aéreo é regulado pelas Con.
vengbes ¢ tratatos a que o Brasil tenha aderido ou ratificado o pelo pre-
sente Cédigo™.* Como se ve, dicho precepto sdlo se concreta a referir las
fuentes especiales, incluyendo las de caracter internacional, sin tocar las sub.
sidiarias, dejandolas a la regla general. '

A reserva de tratarlo con més amplitud, en el capitulo correspondiente,
me referiré brevemente a la postura de nuestro legislador mexicano.

% Citado por Antonio Ambrosini. Instituciones del Derecho Aerondutico. Ed. Dee
'(mlmn, Buenos Aires, 1949, pig, 134
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- -Desde luego podemos asegurar, que las disposiciones relativas a la na-
vegacidn aérea, en nuestro pais, constituyen un verdadero Cédigo Aero-
niutico. .

Creo sin embargo, que si la regulacién se refiere no sélo a los aspectos
del transportc y comercio aéreos, sino también al Derecho de la guerra
aérea, su colocacién dentro de la Ley de Vias Generales de Comunicacion,
esta fuera de sitio; serin un verdadero acierto que este cuerpo de leyes fue-
ra desvinculado totalmente para formar de él un Cédigo independiente.
~ Por lo demas es de alabarse la disposicién que precisa las fuentes, pres-
cribiendo, a semejanza del Cédigo Brasileiio, en el art. 307: “La navega-

_ci6n civil sobre el territorio mexicano, se rige por los Tratados y Conven-

ciones Internacionales que el Gobierno de México haya suscrito y ratificado
constitucionalmente, por la presente ley y sus reglamentos y por las demas
leyes y reglamentos aplicables™.

Do la redaccién del precepto que antecede concluimos que el legislador
mexicano sdlo se conercta a sefialar cudles son las fuentes del Derecho Ae-
rondutico, dejando en libertad al juzgador de localizar la norma aplicable,
para el caso de existencia de lagunas.

De la remisién al Derecho Comun, fuera de los casos en que la propia
ley aeronautica remite expresamente al Codigo Civil, tales como: art. 309,
347, 348, 350, 355 y 372, se encarga, en general, la legislacidn comercial

~cuyo articulo 2o, previene: “A falta de disposiciones de este Cddigo, serdn
aplicables a los actos de comercio, las del Derecho Comiin” y, naturalmente,
dentro de la enumeracion que hace ‘el art. 75 de dicho Cédigo de Comercio,
relativo a lo que debemos entender por actos de comercio, encuentra cabida
aun cuando no de mancra expresa, el trassporte comercial aéreo, si toma-
mos cn cuenta la fraccién XXIV que otorga al precepto naturaleza ejer-
plificativa. _ :
¢Cudles son, pues, en suma las fuentes peculiares del Derecho de lu
aviacion? Como se comprobara a través del presente trabajo ellas se pueden
clasificar en dos grandes grupos: Fuentes cspeciales y Fuentes supletorias
o integrativas. o .
~ Las primeras, como dice Haroldo H. Ferrero, “responden a dos inquie-
tudes - diferentes: internacional y nacional”. Las fuentes internacionales
constituidas por los Tratados y Convenciones, asi como por la labor de
Congresos o entidades internacionales y las fuentes nacionales por las pro-
pias leyes internas de cada Pais que generalmente se modelan al amparo
de aquéllas. R
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Las fuentes integrativas, estin representadas fundamentalmente por el De-
recho comin, considerado por lo demas, como el fondo de sustentacién 'de
toda actividad juridica, la analogia y los principios generales del Derecho.

~ Dedicando al Derecho Comiin y a la analogia un comentdrio mis am-
plio en el capitulo siguiente, me concretaré para finalizar a tratar sobre los
principales generales. -

N. Covicllo en su obra “Doctrina general del Derecho Civil”, nos indica
qué debemos entender por principios generales del Derecho, en los siguien-
tes términos: “Son los fundamentos de la misma legislacion positiva, que
no se¢ encuentran escrilos en ninguna ley pero que son los presupuestos
l6gicos necesarios de las distintas normas legislativas, de las cuales en fuerza
de la abstraccién deben deducirse...”;? de la misma manera F. Carne-
lutti explica: “No son algo que exista fuera, sino dentro del mismo Dere-
cho cserito, ya que derivan de las normas cstablecidas, Se encuentran dentro
del Derecho escrito, como el aleohol dentro del vino: son el espiritu o la
esencia de la ley”. ¢

De los conceptos expuestos deducimos que los principios generales dc
Derecho, sin confundirse con ¢l procedimiento analdgico, es obra del juz-
gador, y consiste cn la formulacién de un principio que valga intrinseca-
mente, que derive de la misma ley y sin més limitacion que la de no oponer-
- s0 al contenido de ésta.

Pues bien, si después del recurso al Derccho comin y a la annlogm,
“subsisten las lagunas, haciéndose necesario recurrir a los principios gene-

rales, creemos que cs conveniente en relacién con nuestra materia, preferir
la aplicacién de dichos principios generales deducibles del mismo ordena-
miento especial —en este caso Dereche Aerondutico— ya que éste consti-
tuye un organismo complete y contiene, en consecuencia, sus propios prin-
cipios gencrales. En dltima instancia serin oplicados los del Derecho Comiin.
Tales principios los identifica Antonio Ambrasini, en su obra: “Institu-
ciones del Derecho Aeroniutico™: por ejemplo, el de la soberania-de los
Estados sobre su propio cielo; el Derecho de trinsito inofensivo del aere-
movil a través de las fronteras y del ciele de los Estados extranjeros; el
‘de que la Institucion de lineas aéreas internacionales no es libre, sino que
esti sujetn al consentimiento de los Estados, Otros tantos principios del
Derecho privado como son: la inseripeién de los aeroméviles en el registro

3 Covicllo Nicolds. Doctrina General del Derecho Civfl. Trad, Esp. pag. 96..
4§ Carnclutti Francesco. Sistema di diritte processuale Civile, Padova, 1936, pig.
120, : ] ]
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de un [Estado; la inembargabilidad de ciertas categorias de aeroméviles.
ete,, elc. :

Por 'Gltimo, por lo que toca a nuestra legislacién, debo decir que la
aplicacién de tales principios generales, se rige por disposiciones de diversa
categoria como lo son el art, 14 constitucional y el art. 19 del Codigo Civil
para ¢l Distrito y T. F.

b). Fuentes de los derechos subjetivos y de los contratos.

Un problema que ha presentado dudas y al cual se ha dado soluciones
- diversas, cs el relativo a la diferencia existente entre las fuentes de los De-
rechos Subjetivos y las fuentes del Derecho Objetivo. A continuacién habla-
remos sobre ello.

Las fuentes del Derecho Objetivo, son los medios o procedimientos de
- que sc vale exclusivamente el poder pitblico para la elaboracion de las
" normas juridicas que vienen a contituir, en @ltima instancia, el menciona-
do Derecho Objetivo.

Los caracteres esenciales ¢ inseparables de estas normas juridicas, de
esa manera claboradas, son los siguientes:

CaricTer OBLicaTorio: Toda norma juridica para que pueda conside-
rarse como tal, debe ser obligatoria, si no fuera asi, dejaria de ser una ver-
- dadera manifestacién de Derecho, para coavertirse en un precepto moral o

convencionalismo social, El elemento distintivo de este caricter de la norma
juridica lo es, sin embargo, mejor que la sancién que posee, la facultad
que tiene el poder pitblico para imponer ¢l cumplimiento del contenido de
la norma; en otras palubras, el medio coactivo necesario para que los sujetos
~observen la disposicion dada.

Ertcro GeneraL: Si la norma juridica debe ser obligatoria, esta obli-
gacion debe recaer sobre todos los sujetos a quienes esta destinada. Se
explica diciendo que la ley es la regla que se aplica a todos los casos que
reiinen las condiciones previstas por ella; obliga a todos los que se encuen-
tran dentro de sus supuestos, sin distincién, ni excepeciones de ninguna
naturaleza; en suma de aplicacion general.’

¥

CARACTER ABsTRacro: Como una consecuencia y complemento de los
anteriores caraclercs, es también nota caracteristica de la norma juridica
que ésta sc exprese en términos abstractos, generales, a fin de poder darle
su aplicacién a un nimero indeterminado de casos y el cual el Ienlslador no
puede prever al momento de su elaboracion.
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Las fuentes de los Derechos subjetivos, en cambio, son los negocios ju-
ridicos en general y de mancra especial, los Contratos. Estos tienen por -
efecto, o su vez, la creacién de reglas de conducta aue si participan del
clemento obligatorio, se distinguen de las verdaderas normas juridicas en
lo que respecta al efecto general y al abstraclo que segin se ha visto,
es lo que las caracteriza,

Por disposicién expresa de la ley, los contratos cuando han sido legal-
mente celebrados, adquicren fuerza de ley solamente para aquellos que han
intervenido en los mismos, ® de aqui deriva la afirmacion de que de dichos
contralos, o cualquier negocio juridico no se originen normas juridicas.
Naca efectivamente un vinculo que liga a los sujetos y les limita su libertad,
de donde podriamos encontrar, repito, cierlo punto de semejanza. con la
norma juridica, sin embargo la diferencia radica en que el contrato no tiene
~un valor “erga omnes” como la norma, sino que, como Jo hemos manifes-
tado sélo vincula a aquellos que han participado en su celebracién,

Por lo que toca al valor de la Teoria que antecede, diré lo siguiente:
51 bien es cierto que la fuente de los Derechos Subjelivos lo es, el contrato
o negocio juridico, no podemos dejar de percibir que, en dltimo analisis,
tienen como origen la ley o mejor, la norma juridica, que es la que otorga
al acto o negocio juridico capacidad para producir consecuencias juridicas
y por-ende, para crear derechos subjetivos. En tal virtud el contrato o nego-
cio juridico puede ser el antecedente inmediato y necesario si se quiere asi,
de los derechos subjetivos, mas otro antecendente que es . precisamente
la norma juridica y la que, en definiliva, da validez y eficacia a dichos
aclos y negocios juridicos y, en consecueneia, hace posible la cxnstcncxa de
los derechos a que nos referimos.

c). La tésis de la voluntad nacional como winica fuente de derecho.

Existen sobre el problema de las fuentes creadoras del Derecho diver-
sas Teorias, entre las que destaca, la sustentada por la Escuela histérica,
elaborada primeramente por Federico Carlos Savigny en su famoso folleto
“De:la vocacién de nuestro siglo para la legislacion y la jurisprudencia” y
después por Jorge Federico Puchta en su obra: “Outlines of Jurisprudence
as the Science of Right”. o

& El articulo 1797 de nuestro Cédigo Clvil contiene la idea al disponer; “la validez
y. ¢l cumplimiento de los -contratos no  puede dejursc al arbitrio de uno de loq con-
tratantes”, :
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_ El Derecho —dicen estos autores— como la costumbre, la lengua, tienen
su origen en las fuerzas espirituales creadoras del pueblo. La génesis y
formacién del Derecho tienc lugar dentro de cada comunidad por la produc-
cién de una conviccion unitaria acerca de la ordenacién de la vida Comin-
Social. Consideran como Gnica fuente del Derecho a la voluntad que tiene
en si misma la polestad de crearlo, la voluntad colectiva, la del pueblo
soberano, en suma: la voluntad nacional que se manifiesta mediante las for-
mas constitucionales correspondicntes a cada pueblo. Leamos lo que textual-
mente nos dicen los autores citados.

“En todas las naciones a las que alcanza la historia vemos al Derecho
Civil revestir un caricter determinado, peculiar de aquel pueblo, del propio
‘modo que su lengua, sus costumbres y su constitucién politica. Todas estas
diferentes manifestaciones no tienen, en verdad, existencia aparte, sino que
son otras lantas fuerzas y aclividades del pueblo, indisolublemente unidas y
que solo tedricamente aparecen como atributos distintos. Lo que les hace
formar un todo es Ia creencia universal del pueblo, el sentimiento uniforme
de una necesidad intima que excluye toda idea de un origen meramente
accidental y arbitrario. .. El Derecho progresa con el progreso del pueblo,
se fortalece con él y finalmente perece cuando la nacién ha perdido su
personalidad”. ¢

“La génesis o desarrollo del Derecho, partiendo dcl espiritu del pueblo,
es un proceso invisible. ¢Quién serd capaz de emprender la tarea de seguir
los caminos por medio de los cuales surge en un pueblo unaconviecién
~como germina, crece, prospera y se desarrolla? Lo que vemos es sélo el
producto — el Derecho— tal como ha surgido del obscuro laboratorio en
¢l que ha sido preparado y que le ha dado realidad”.?

Haciendo caso omiso del valor que tuvo esta Teoria como el estimulo
mas fuerte de la resurreccion del interés por la historia juridica, un va-
lor que dijéramos puramente de cardcter filoséfico, las criticas que se han
enderezado en su contra son las siguientes: en primer término esa con-
ciencia colectiva casi irracional y mistica de un pucblo no pasa de ser
una conviceién, un modo de sentir que carece, por ende, de la. capacidad
suficiente para imprimir de fuerza obligatoria a las normas juridicas; esto
es, formada dicha conviccién, que es simplemente, ur estado interno del
espirity, valdri como Derecho? ;Tendri por sélo eso, aquella autoridad -
¢ imperio incontrastables sobre los asociados, que parecen notizs esenciales

6 Federico Carlos Savigny. “De la vocacién de nuestro slglo para lu Ichslaclon y
fa jurisprudencia” pag. 24 y 27,

7 Jorge Federico Puchta. “Qutlines of jurisprudence the Sctence of ngh!" Erlan-
gen, Palm. 1828, Val. 1, pags. 37 y 38.
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y caracteristicas del Derecho? En segundo lugar, es inexacto y. fuera de
toda realidad pensar que dicha voluntad sea fielmente representada por
los érganos constitucionales asignados para tal objeto; lo real es que ni
podemos aceptar la existencia de esa conciencia nacional considerada de una
manera unitaria y general, sino cuanto mas le existencia de varias volunta-
des concordes; ni los representantes populares son efectivamente trasmisores
de esas voluntades, sino en todo caso, exponentes de su propxa e 1nd1vndua~
hzada voluntad.

" Es cierlo que el legislador puede y debe en muchas ocasiones cristalizar,
definir y sancionar en preceptos juridicos algo que esta en la conciencia ge-
neral-del pueblo, un hecho notoriamente urgente'y necesario para la mayo-
ria por lo menos de dicha comunidad, pero otras veces, frente a relaciones
nuevas o por ordenar de nuevo, hace el trabajo suyo, de primera mano, im-
poniendo soluciones no atisbadas aln ni requeridas por aquélla conciencia,
elaboradas en vista de las exigencias naturales’ de las relaciones mismas y
de la experiencia aleanzada por otros pueblos. ‘

Una (ltima critica: ¢ Implica esta Teoria el desconocimiento de Ja-calidad
de Derecho al Candnico y al Internacional, ramas en donde desaparecen
tolalmente los elementos sobre los que se construye?

2. CLASIFICACION DE LAS FUENTES

Podemos hacer la clasificacién de las fuentes atendiendo a los siguientes -
grupos: un primer grupo constituido por fuentes formales, racionales e his-
téricas ; segundo en fuentes mediatas ¢ inmediatas; tercero en fuentes prin-
cipales y accesorias; y cuarto en fuentes de Derecho Internn'cional y fuentes
do Derecho Interno.

Antes do proceder al examen de cada uno de los grupos anotados, es
conducente hacer constar que la clasificacion de las {uentes 1mphca, natu-
ralmente, el establecimiento de su jerarquia. :

‘De esta manera, tratindosc del Derecho Aerondutico ya hemos visto las
variadas posiciones que adoptan algunas legislaciones, y entre las cuales
se ha destacado la Italiana que representa dijéramos una franca oposicién al
nuevo sistema logrado por la legislacién internacional y admitido general--
mente tanto por la doctrina, como por casi todas las demis legnslacxones
particulares. :

So caracteriza en concreto dicha legislacién, por la preferencia de apli- .
cacién del Derecho de la Navegacién sobre el Derecho Civil, término este
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iltimo que también hemos criticado precisamente por esta prevalescencia
del Cédigo de la Navegacion; esta sancionado cn el precepto citado el prin-
cipio de que los usos y la interpretacién analogica gozan de preferente
aplicacién, de tal suerte que cuando los usos dispongan hay una disposi-
cion propia de la materia especial que debe aplicarse, en caso contrario,
queda antes que acudir al Derecho Civil, el recurso a la aplicacién analdgica
deducibles también de la legislacién especial.

Nuestra legislacién, ya lo hemos precisado, sigue. en su art. 307 una

posicion mis acorde con#la doctrina actual, en ¢l sentido de colocar jerar-
quicamente como fuentes ‘del Derecho Aeroniutico, en primer término a la
legislacion - internacional -y la ley acrondutica, asi como sus reglamentos,
dcjando al prudente juicio del juzgador, para el caso de que subsista la
Jaguna, localizar la norma mds afin con el caso controvertido. Naturalmen-
te que para lal objeto, podrd también echar mano ya no digamos del
Derecho comiin que se encuentra autorizado por la propia norma sino tam:
bién del procedimiento analégico o de los principios generales. '
. Por cuanto toca al empleo de los usos, me adelantaré a consignar que
éstos fuera del expreso reenvio a ellos por lu legislacién aerondutica sea
internacional o nacional, en nuestro medio esti definitivamente descartado
por disposicién expresa de nuestra legislucién civil, en su art. 10.

a). Fuentes formales, racionales e histéricas.

Al tocar el punto relative a la definicion de fuentes del Derecho anota-
mos que son los procedimientos, modos o formas mediante los cuales se
manifiestan las normas juridicas y se les imprime su fuerza obligatoria,

Pues bien, fuentes formales son csos procesos de manifestacion,

Denominamos fuentes reales a los {actores o elementos que delerminan
el contenido de tales normas. Se explica esto diciendo, que la formacién
material de las normas de Derecho, no debe hacerse de una manera arbitra-
ria por parte de los 6rganos del Estado, encargados de su elaboracién, debe
por el contrario, estar inspirada y precidida de determinadas razones, bien
pueden ser éstas de conveniencia, de utilidad o de justicia, con el objeto de
_revestir a la norma que resulte, del imperio necesario para ser aceptada’ y
ohedecida por los miembros de la sociedad, a quien ha de aplicarse. Fsas
razones son los factores o elementos a que nos referimos y que integran las
fuentes reales. ‘ o

Por tltimo, llamamos fuentes histéricas a los medios materiales (ins-
‘eripciones, papiros, libros, revistas, etc.), que nos permiten el conocimiento
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del Derecho que ha dejado de estar en vigor. Asi por ejemplo, se dice:
que las fuentes del Derccho Romano son: las Institutas, el Digesto, las No-
velas, ete., ete. : _

De acuerdo con la doctrina, las [uentes formales son la legislacion, la
costumbre y la jurisprudencia. A continuacién haremos ¢l examen dc cada
urio de estos procesos ya que la concurrencia de los elementos que integran
a cada uno de ellos, condicionan la validez formal de las normas que se-
ongmun.

La LEGISLACION, es la actividad que corresponde exclusivamente al po--
der piblico; mediante esta actividad, se elaboran las normas juridicas para
Hevarlas al conocimiento de los miembros de la sociedad y regir la con-
ducta de los mismos. Para los paises que practican el Derecho escrito, ‘ésta .
vieno a constituir su fuente {fundamental. '

Este proceso esta integrado por las diferentes etapas sxgulentcs.

IntciaTiva—Como su nombre lo indica corresponde al momenlo ‘en que
delerminados 6rganos del Estado inician el proyecto de una ley, y lo ponen
 la consideracion de los demis 6rganos.

Discusion.—Corresponde al acto por el cual otros organos del Estado,
diversos a los autores de la inicialiva, deliberan sobre el proyecto a fin de
aproharlo o rechazarlo.

ArnonacioN,—Comprende el aclo por el cual las Camaras aceplan’ defi-
nitivamente el proyecto; esta aprobacién puede ser total o parcial.

Sancion-—La aprobacién de dicha iniciativa por un tercer érgano, que
lo ¢s, ¢l Poder Ejecutivo.

Punricacion.—Actividad material consisiente en que la ley, después de
“haber pasado por las difcrentes etapas que se han sefialado, es puesta al co-
nocimiento de las personas a quienes se dirige para su cumplimiento,

INtc1ACION DE LA VIGENCIA~—Se precisa por medio de este acto la fecha
concreta en que la ley elaborada empezara a surtir sus efectos y por ende
a ser obligatoria. ®

'8 Nuestros articulos 71 y 72 de la Censtitucion Pulnwu. en relacién éon las cinco
primeras etapas y 30, y 4o, del Cédigo Civil a la iniciacion de la vigencia.
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La Costumsre.~Como fuente formal, la ha definido Claude du Pasquier
como “un uso implantado en una colectividad y considerado por ésta como
juridicamente obligatorio; es el derecho nacido consuetudinariamente”.
Francois Gény, la define como “un uso existenle en un grupo social, que
expresa un sentimiento juridico de los individuos ‘que componen. dicho
grupo”. ® '

Del contenido de las anteriores .definiciones podemos concluir que Ia
coslumbrc juridica estd integrada por los siguientes elementos.

lo.—La existencia de usos sociales o habitos y .
20.—Como una consecuencia de la observancia reiterada de dichos usos,
el reconocimicnto implicito. o aceptacion de la fuerzs obligatoria de los
mismos.

Para el nacimiento, pues, de la costumbre juridica, es necesaria la pre-
sencia conjunta de ambos elementos. El uso deja de ser un simple habito
para converlirse en norma juridica, cuando, como consecuencia de su con-
tinua. aplicacién, se le otorga fuerza obligatoria, y naturalmente, siendo el
Derecho actividad Estatal, esta fuerza a que nos referimos, debe ‘forzosa-
mente derivar de la voluntad del Estado a traVcs de sus érganos corres.
pondientes.

111

La Jumsprupencia.—Se entiende bajo este término dos diferentes si-
tuaciones; como ciencia del Derecho y como cl conjunto de principios juri-
dicos derivados de autoridades judiciales, al resolver las controversias so-
metidas a su consideracién.

En principio y como una consecuencia de la division de Poderes, co-
rresponde exclusivamente al Poder Judicial, aplicar el Derecho, esto es,
hacer efectivas las normas juridicas al caso concreto en sus términos gra-
malicales o interpretindolas y determinando el sentido de las mismas cuando
no son precisas. Mas esta labor reconoce como limite 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.

e Lic. Eduardo Garcia Maynez. “Introduccién al Estudio -del Derecho” Ed. Porrda,
México, 1949, pag. 75. . . - , :
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Esta dltima actividad, que Haméiramos no de interpretacién o aplicacion
como la primera, sino mas bien de integracion o creacién de la ley que
desempefia el Juzgador, es lo que constituye la ;unsprudcncm como fuente
formal.

A diferencia de la ley, propiamente dicha, creada por sus érganos co-
rrespondientes y que es de observancia general, la jurisprudencia sélo posee
fuerza obhgulon a para las partes interesadas.

b). Fuentes mediatas ¢ inmediatas.

Entendemos por fuenles mediatas aquellas que no tienen la capaci-
dad para crear por si mismas nuevas reglas de Derecho, sino que, como la
jurisprudencia, la costumbre y la doctrina carecen de caricter auténomo. y
tienen necesidad para elevarse a la categoria de preceptos juridicos, que
la propia ley lo reconozca previamente asi. Sin duda ayudan y colaboran de
una manera clectiva a la formacion del Derecho pero no le dan existencia
por si solas.

FueEnTES INMEDIATAS, por el contrario son aquellas que tienen la vir-
tud suficiente para producir nuevas reglas de Derecho, son las fuentes for-
males en sentido riguroso y su calificacién de inmediatos o directas deriva
do que ellas por si, sin ajeno auxilio, ni extrafa colaboracién ponen la re-
gla juridica. A mi juicio, la Gnica fuente de caricter inmediato que existe,
y por ende la imica fuente formal, en puridad de términos, lo es, la
legislacion, -

). Fuentes principales y accesorias.

Esta clasificacion de las fuentes del Derecho, se hace tomando  en
_consideracién la preferencia .o prelacién de aplicabilidad de las normas
juridicas a un caso concreto. Se trata de saber, frente al caso que se
presente, cudl es la norma que debe aplicarse, con preferencia absoluta,
indiscutible, la fuente de primer grado que pudiera decirse, primaria en
su aplicacion; y cudl la norma que a falta de la anterior viene a substi-
toirle, es decir, la de aplicacién subordinada, subsidiaria y verdaderamente
condicionada por el defecto de aquélla.

FUENTES PRINCIPALES, son pues, tomando en cuenta lo dicho, las nor-
mas de aplicacion preferente, primaria.
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FUENTES AcCesorias 0 Sussipianias, las de aplicucién subordinada o
. secundaria por defecto de la anterior. A

Un iltimo grupo de fuentes, no considerada por los autores, en su grun
mayoria, es la relativa a las fuentes del Derecho Internacional y las del
Derecho interno.

Las fuentes fundamentales del Derecho Internacional estédn constituidas
por los Acuerdos o Convenios internacionales. Todos los paises del mundo
pucden hallarse ligados por una norma de derecho de gentes mediante su
consentimiento bien en forma expresa o tacita. La forma expresa origina
la cclebracion de Tratados o Convenciones que pueden ser multilaterales y
“bilaterales; generales, purhcuiares: de derecho piblico o pnvado, etc., etc.
Por la forma tacita se origina la Costumbre.

Las fuentes del Derecho Interno, son de manera preferente las legisla-
‘ciones, que segin hemos visto, en los paises de derecho escrito, es la mis
rica ¢ importante de las fuentes del orden positivo. La mayoria de los
autores mencionan, al tratar sobre las fuentes a la ley, pero no toman en
cuenta que ella no es, propiamente hablando, la fuente. sino y recordando
el concepto que sobre tal término nos da du Pasquier, es mis bien el pro-
ducto de la verdadera fuente: la legislacion, :

Con todo lo anteriormente examinado, me parece estar en posibilidad
de aplicar los conceplos vertidos a nuestra materia de Derecho Aviato-
rio, en los siguientes términos: R

Son fuentes formales del Derecho Avmtorlo, Iundumenta]mente. los .
Acuerdos o Convenios Internacionales de navegacién aérea que se han cele-
brado y que analizaremos en los capitulos que siguen, asi como las legis-
Taciones relativas que se han dictado en cada Pais.

Las fuentes de cardcter racional, las razones de conveniencia, de utili- -
dad o justicia que proporciona el empleo del nuevo medio de locomocién y
quo integran la elaboracién y contenido de su reglamentacién.

Sus fuentes historicas, los antecedentes o documentos, etc., que han per- .
mitido su gradual claboracién y su conocimiento.

Sus fuentes de caricter mediato, la costumbre, la Jurlsprudencm y la
docirina.

Sus fuentes inmediatas o duutue, los acuerdos mternamonnles y las le-
gislaciones nacionales, :

Por fltimo, sus fuentes principales son, naturalmente, ]os n1ullnc1tado=
acuerdos internacionales y legislaciones de cada pais. Las accesorias, por
“una parte, el Derecho Comiin 'y entre los derechos cspecmles que pudiéra-
~mos citar, ¢l Dereche Maritimo,



CAPITULO 11
- LAS FUENTES GENERALES DEL DERECHO DE LA AVIACION .
SUMARTO

3.~Fuentes principales: A.—Fuentes de cardcter Internacional: 4.—Los

. Tratados. a) Multilaterales y b) Bilaterales. 5.—~Los Convenios: a) Mul-
tilaierales y b) Bilaterales. 6.—Las Declaraciones. 7.—~Los Protocolos. 8.—
Las Notas Diplomaticas. B.—Fuentes de cardcter nacional: 9—La Ley. -
10.—La costumbre, 1l—La Jurisprudencia. 12-—La Doctrina, 13.~—Las -
fuentes supletoriss: A.—~Fuentes de cardcter internacional: 14.—~El Dere.
cho Marftimo. B.—Fuentes de caracter nacional: 15.—El Derecho Comiin.

’ 16.—La Analogia,

3. FUENTES PRINCIPALES

Acepmdo ¢l indiscutible smrvular sistema de {ormauon de! Derecho Ae-
rondutico, precidido por organismos especiales de carécter internacional,
asi como la tendencia y en cierta forma lograda uniformidad internacional
de su reglamentacion, impulsada por consideraciones de indole técnico.y
politico-militar fundamentalmente, adquieren el rango de fuentes principa-
les de pucstra materia, en primer lugar, la propia legislacion mtcmacxonal g
tanto en su aspecto piblico como privado.

- Paralelamente a dicha legislacion, toman también el caricter de fuentes .
principales, las legislaciones nacionales o particulares, encargadas de regla-.
mentar lo relativo al ordenamiento administrativo de la aviacién y exigen- -
cias locales. Estas legislaciones particulares, con cl objeto de evitar una
dualidad de regulacion juridica, que llevaria fatalmente, a una disparidad
de reglamentacién del trifico aéreo, generalmente se integran tomando - co-
mo modelo a la citada legislacién internacional.
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a). Fuentes de cardcter internacional.

. ¥

De conformidad con lo anterior resulta, sin ser erréneo, afirmar que
la legislacién Internacional, concluida en Tratados y Convenios, constitu-
“yen las fuentes de caricter internacional del Derecho acronautico.

Antes, sin embargo, de exponer cuiles son esos Tratados y Convenios,
creo oporluno citar en este lugar, algunos intentos de Codificaciéon de la
legislucidn internacional, tanto en el aspecto piiblico y privado como en el
aspecto militar,

La completa codificacién de las instituciones juridicas de la aviacién,
ha sido propésito meritorio de los Estados y es hoy una realidad innegable,
como lo demuestra la exposicién que se hace a continuacién.

CODE L’AIR

El C(‘)digoblnlcrnacionnl del Aire, redactado por el Comité Juridico
_Internacional de la aviacién (c1JA) que consta de 87 articulos agrupados
en 4 libros. ;

El libro primero sobre Derecho Piblico Aéreo se divide en VII capi.
tulos sobre las siguientes materias: Principios Generales de la Circulacién
Aérea; de la Nacionalidad y de la Matricula de los Acronaves; del aterri-
zaje y amarraje; de la echazon; de los restos abandonados; de la legislacién
aplicable y dela legislacién competente en materia de locomocion aérea; y
del régimen de las acronaves en el extranjero.

El libro segundo sobre Derecho Privado Aéreo, se divide en IV capi-
tulos sobre las siguientes materias: de la propiedad de lo de encima del
suelo; de la reparacién de daiios y perjuicios causados por las aeronaves;
‘de la hipoteca aérea; y de los seguros.

~ El libro tercero sobre Derecho Administrativo Aéreo comprende un ca-
pitulo sobre la siguiente materia: de las rutas y de las vias aéreas; y;

El libro cuarto, sobre Derecho Tiscal Aéreo, comprende un capitulo

sobre la siguiente materia: Reglamentacion Aduanera Acrondutica Inter-

" nacional.

Este - ordenamiento cuenta con una adicién sobre el avién sanitario en
caso de guerra. -
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CODIGO INTERNACIONAL DE LA AVIACION

-El Cédigo Internacional de la Aviacién de Francisco Cosentin, Di-
rector General del Institto Americano de Derecho y Legislacion Compara-
da, que consta de 854 articulos agrupados en 12 Titulos.

El Titulo 1 sobre la Navegacion Aérea y el Derecho Internacional se
divide en II capitulos que tratan del Principio de Soberania: sus apli-
caciones, sus limitaciones y la Organizacién Internacional de la Navegacion
Aérea, ‘

El Tilo 1 sobre Organizacion Nacional de la Navegacion Aérea, se
divide en V capitulos que tratan de las condiciones preliminares de vuelo, -
las Empresas de Aviacion, las acronaves y sus categorias, Los Aeropuertos,
Luces y Senales.

El Titlo 111 sobre la Navegacién se divide en VII capitulos que tratan
de las rutas y vias aéreas, el Comandante, la Tripulacién, los Documentos
y los libros de a bordo, los aparatos radm telegrificos y la echa?on y restes
- abandonados.

El Titulo 1V sobre el Régimen Fiscal y la chlamemamon Aduanera,
se divide en Il capitulos que tratan de los aeropuertos aduaneros’ y el
cruce de las fronteras, asi como la Reglamentacién Aduanera.

El Titulo V sobre el Contrato de Transportes se divide en X capitulos
- sobre Generalidades, Transporte de Pasajeros, Transporte de Equipajes,
Transporte de Mercancias, Generalidades, el Manificsto y las Declaracio- .
- nes Adicionales, Derechos y Obligaciones del Expedidor, Derechos y Obli-
gaciones del Transportador, Derechos y Obligaciones del Destinatario, Mer-
cancias Peligrosas y Transportes Prohibidos, y las averias y la accién de
contribucion. ' _

El Titulo: VI sobre los Accidentes de Aviacién y la responsabilidad
Civil, se divide en VII capitulos que tratan de la Notificacion de los
accidentes, investigacion, Colisiones, responsabilidad por los accidentes, la
Reparacién de los Daiios, del Abandono, Salvamento y. Asistencia -y Dere.
- cho de Albergamiento;

‘El Titulo- VII sobre los seguros aerconduticos se divide en III capitulos
que tratan de: Generalidades, Condiciones del aseguramiento y Derechos y
‘Obligaciones del Asegurador y del Asegurado;

El Titulo VIII sobre la Navegacién Aérea y la Propiedad Pl‘lVﬂdd se
.divide en VI capitulos que tratan de: La propiedad Privada y el Derecho
Aéreo, las Servidumbres Aerconduticas, la Propiedad de la. Aeronave, la
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Venta, Propietarios y Co-Propietarios de una aeronave, alquiler de la aero-
- mave, gravimenes ¢ hipotecas y ¢l embargo precautorio de las Aex:onnves.
- El Titulo 1X trata de la Organizacién Sanitaria. :

El Titulo X de’ las Sanciones.

El Titulo X1 de la Jurisdiccion vy,

El Titulo XII de la Guerra Aérea. o

Sin embargo, ante la imposibilidad de imponer una ley verdaderamente
Internacional como la que contienen los dos Cédigos senalados anterior-
mente, y como lo habrd venido proclamando la Sociedad de las Naciones
desde 1928, los Estados han optado por la unificacion propiamente dicha -
de las Leyes. ' )

AVIACION MILITAR

El Cédigo sobre la Reglamentacién de Ja Guerra Aérea, redactado por
la Comisién de Turistas reunidos en la Haya, durante el periodo 1922-23,
consta de 62 articulos agrupadoes en VII capitulos. :

El capitulo 1 trata del Dominio de su Aplicacion, Clasificacién y Mar-
cas que deben ostentar las Aceronaves Militares.

El capitulo 1I trata de Principios Generales sobre la Guerra Aerea.

. El capitulo 111 de los Beligerantes.

El capitulo IV de las Hostilidades. :

-El capitulo V de la Autoridad Militar sobre las Aeronaves anmxgas y
Neutrales y sobre las Personas de a Bordo. _

El capitulo VI de los deberes de los Beligerantes hacia los Estados
Neutrales y de los deberes de los neutrales hacia los Estados beligerantes.

El capitulo VII, trata de la visita, captura y confiscacion de Aerona-
ves) y,

Lz ley sobre la reglamentacion de la Guerra redactada por el antiguo
Senador AMADED GIanNiNI, dentro del seno de la Comision constituida para
tal efecto segin Decreto del Gobierno Italiano No. 1651, de 5 de septicmbre
~de 1935, se ocupa ampliamente de las disposiciones especiales: para la
Guerra Aérea (Titulo I1V). El mencionado Titulo comprende 3 capitulos,
de los cuales, el ultimo, se divide a su vez en VII secciones. : o

El capitulo I se refiere a las disposiciones generales sobre la Guerra
Aérea, reglamentando: la Navegacion Aérea, suspensién de los Acuerdos
relativos y de la Facultad de sobre-vuelo; la Legitimidad de los Beligeran-
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tes; las Aeronaves Militares; el cardcter Neutral de la Aeronave; de las
aeronaves alindas y de las operaciones de acronaves contra navios.

El capitulo 11 a las operaciones técnicas en la Guerra Aérea, reglamen.
tando: las operaciones licitas; las zonas prohibidas en las operaciones
bélicas aéreas; la escolta de lag aeronaves Civiles; de las aeronaves Civi-
les en las proximidades a las fuerzas operantes; y del uso de proyectiles
especiales; v, ' :

El capitulo 111 se reliere al control de la Navegauon Aérea compren-
diendo diversas secciones:

La seccion 1a. se ocupa de las acronaves consideradas Enemigas o Neu-
trales; conteniendo disposiciones sobre las acronaves Enemigas sujetas a
captura y confiscacion; las acreonaves cxentas de captura y confiscacién,
‘las acrconaves Civiles o Enemigas; cambio de Nacionalidad; Condiciones
de Validez para el cambio de dicha Nacionalidad; primera concesién de
Nacionalidad; Mercancia a bordo de Acrconaves Civiles Enemigas al co-
mienzo de la Guerra; caricter Enemigo o Neutral de la mercancia; y Trans-
ferencia de la Propiedad de Ja Mercancia Enemiga.

La seceién 11 se ocupa del conmtrabando de Guerra, contemendo dispo--
siciones sobre las normus relativas al contrabando por la via aérea; la
capturabilidad del contrabando de guerra; de los itinerarios de las aereona-
ves; de la captura y concentracion de las acreonaves que transportan con-
trabando; gastos imputables a las acreonaves capturadas; ignorancia de la
existencia de la Guerra o de la declaracién de Conmﬂ)andos y tratamiento
de la mercancia no confiscable. '

La seccion 111 se ocupa de la asistencia hostil, conteniendo disposicio-
nes al respecto.

La seccién 1V se ocupa de In visita y captura de aeronaves, contenien-
do disposiciones sobre el objelo de dicha visila; el servicio postal, forma-
lidades de la visita; inobservancia de drdenes y resistencia activa a la visita;
captura; resistencia activa a la captura; pérdida por fuerza mayor; destruc-
cion de la aeronave civil capturada; destruccidn de la aeronave neutral captu-
rada; destruccién de embarcacién capturada por aeronaves. Deberes ¢n
caso de aeronaves cupturadas; Cesacidn del ejercicio del Derecho de Presa;
y compensacién por la captura de embarcacién, aeronave o Mercancia.

La seccion V se refiere al tratamiento de la Tripulacién y de los pasa.
jeros; conteniendo disposiciones sobre prisioneros de guerra; tripulacién
y Pasajeros de las aeronaves neutrales. '
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La seccion VI se ocupa de la correspondencia postal, contcmendo dispo-
siciones sobre ella y paquetes postales.

La seccion VII dispone sobre los dafios derivados del ejercicio del De-
recho de Visila.

Por iltimo la Seccion VIII se ocupa de los Tribunales de Presas.

Por otra parte, si bien es cierto que tanto el Cédigo como la Ley
sobro la Reglamentacion de la Guerra aérea, a que se ha hecho referencia
anteriormente, constituyen los documentos Civiles mds importantes que en
esta materia pueden scfinalarse, también lo es que existen otros antecedentes
no menos importantes que deben ser sefialados. Son:

Convencion concerniente a las leyes y costumbres de la Guerra Tcrres-
tre de 20 de julio de 1899, celebrado en la Haya que prohibié el lanza-
miento de proyectiles desde acronaves durante un periodo de 5 afios. Dicha
disposicién sc reprodujo en la convencién también de la Haya celebrado
en 1907 que renovo las disposiciones del anterior,

Conferencia Naval de Londres de 1909

Clausulas Aéreas del Tratado de Paz de Versalles, de 28 de Jumo
de 1919,

Convencién sobre el tratamiento de Prisioneros de Guerra y Mejora-
miento de la Suerte de los heridos y enfermos en el ejercicio de cumpafia

~de Ginebra, en 17 de julio de 1929; vy, :

Convencion relativa a la prohibicion de los Bombardeos Aéreos en ciu-
dades no defendidas, Monumentos Histéricos y Establecimientos Sanitarios,
do Montevideo, en julio de 1938. : ,

Por dltimo, los articulos del 41 al 45 del Cap. VII de la carta de las
N_ncxonu) Unidas, de San Feo. EU.A., de 26 de junio de 1945, autoriza al
conscjo de Seguridad para emplear la fuerza aérea a fin de mantener o esta- -
blecer la Paz y la Seguridad Internacional,

4. LOS TRATADOS

Dc ncuerdo con los principios del Derecho Inlemacxona] se entiende por
Tratados los acuerdos entre dos o més Estados. Se usa en sentido genérico. ?

.Los tratados relativos al Derecho Aeroniutico que se han celebrado has-
ta la fecha relativos al Derecho Piiblico, y los cuales analizaremos.a conti-
nuacidn son los siguienles:

T Manuel J. Sierra. “Tratado de Derecho Tnternacional Piblico”, México, 1947,
pag. 327, o . L 0T
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Convencién de Paris para la Reglamentacion de Navegacxon Adrea de
13 de octubre de 1919.

Congreso Iberoamericano de Navegacion Aérea de Madnd de octubre
de 1926.

Conferencia Panamericana de la Habana, de 20 de febrero de 1928.

Conferencia Internacional de Chicago de 1944 sobre Aviacion Civil.

a). Multilaterales.

El término Tratado, en la forma entendida en parrafo anterior, se divi-
de, en primer lugar, de conformidad con el niimero de Estados que inter-
vienen como signalarios. Tratado Bilateral si solamente intervienen dos Es.
tados y multilateral si intervienen mayor nidmero. ‘

Desde luego, de esta naturaleza multilateral y de Derecho Pablico, carac-
teres de que también participan los Tratados que hemos sefialado, inicia-
remos el estudio relativo, mencionando, por su valor indiscutible para la
regulacion posterior de diferentes aspectos de la Navegacion aérea, 1a llama-

da Convencién de Paris celebrada con fecha 13 de octubre de 1919.

‘ Ista Convencién de acuerdo con su articulo 34 para la ejecucién de sus’
resoluciones fundé la  Comisién Internacional de Navegacién Aérea
C. I. N. A. organismo de caricter permanente y con sede en la misma ciu- |
dad de Paris; esta integrado por representantes de todos los Estados partici-
pantes a dicho Convenio y cuyas atribuciones consiguadas en el propio ar-
ticulo 34, pueden resumirse en cuatro categorins: Administrativas, Legisla-
tivas, Juridicas y Periciales. :

A pesar de la época tan desfavorable en que se inicié esta Convencién,
originada por la situacion politica que siguidé a la terminacién de la la.
Guerra Mundial, y en que los representantes de los paises que intervinieron
en él, lo hicieron con verdadero recelo, al grado de no haberse obtenido al
final, la ratificacién del mismo por algunos Estados, como sucedié con EU.A,,
es verdaderamente admirable su influencia para el desenvolvimiento de la na-
vegacion aérea en ¢l terreno juridico y aspecto pitblico exclusivamente, Tal
es la influencia de esta Convencién que posteriores legislaciones de naturaleza
internacional y nacional, han recibido de ella su inspiracién y esencia. - '

Este acuerdo pues, creado durante la Conferencia de Paz que dié término
a la Guerra y el cual fué ratificado por varios paises, concluys con el Tra-
‘tado que entrd en vigor el 11 de julio de 1922, Estd formado de un texto de
‘43 articulos agrupados en los siguientes capitulos:

lo.~—~Principios generales,
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20.~Nacionalidad de las Aeronaves.

3o.~Certifieados de aptitud y capacitacién.

4o.—Admision de trifico aéreo sobre territorio extranjero.

So.—Disposiciones a observar al despegar, cn el vuelo y al aterrizar.

Go.—Prohibiciones de trasporte. :

7o.—~Aviones del Estado.

§¢.~Comision Internacional de Navegaciéon Aérea C. 1. N. A,

9¢.~Disposiciones finules.

Conliene ademds de conformidad con el articulo 39, 8 anexos que con las
iniciales de A a B, se consideran como parte complementaria de dicho Con.
venio y ticnen la misma {uerza obligatoria de él. Estos anexos se refieren a:
A.~—Nombre de las acronaves y signos de Hamada.

B.—Testimonio de aptitud acrondutica,

C.—Libros de a bordo. ,

D.—Reglamentos sobre Juces y sefales. Prescripciones de navegacién aérea.

E.—Condiciones minimas para la obtencién de certificados de aptitud y 1i-
cencias para pilotos de aeronaves y personal de servicio,

F.—Mapas aércos internacionales y vehalamiento aeroniutico del suelo.

G.—Remisién y difusién de informaciones meteoroléogicas.

H.—Aduanas.

Sus principios [undamentales, conlenidos en el primer capitulo de dis-
posiciones y que merecen alabanza, por ser firmes raices para la organiza-
cion acrondutica internacional son en primer término, las resolnciones que
con un sentido verdaderamente prictico se da al problema sobre la sobe-
ranin del espacio néreo. En efecto, €l articulo lo. establece que: “Las altas
parles contratantes reconocen que cada potencia tiene la soberania completa
y exclusiva sobre el espacio atmosférico por encima de su territorio y de
sus aguas territoriales™,

La rigidez de este principio que originé grandes polémicas se ve atem.
perado sin embargo por la disposicion del paso inofensivo, en tiempos de
paz, como lo consigna en su articulo 2o., en los siguientes términos: “Todo
Estado contratanle se compromete a conceder en tiempos de paz a las aero-
naves de los otros Estados contratantes ln libertad de paso inofensivo por
encima de su territorio, siempre que las condiciones establecidas en el pre-
sente convenio sean observadas...”

Asimismo lrata en articulos posteriores, el tema relativo al tratamiento
de los aeroméviles de todos los contratantes, el cual deberd ser de absoluta
igualdad, es decir, sin distinguir entre acroméviles nacionales y exiranjeros.
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Sanciond, por otra parte, el derecho que ticnen todos los Estados con-
tratantes para concertar convenios particulares entre si y con Estados no
contralantes, dando origen con ello al tipo de convenios bilaterales, Como
imica condicion estipulada para la celebracion de dichos convenios pariicu-
lares, se {ijo la de no lesionar los derechos de las partes contratantes, adop; -
tando disposiciones contrarias a las consignadas en el “Cina”.

En lo relative al ingreso al seno del Convenio de nuevas potencias, su
articulo 41 establece su libertad, bastando para ello anunciarlo por la via
diplomatica al Gobierno de la Repiblica Francesa y por ésta, a todos los
Estados miembros para su conocimiento. ’

Para la conciliacion de las divergencias de opinion cntre dos o mas
Estados sobre la interpretacion del Convenio, cstablece ol articulo 37
que serd resuelto por ¢l Tribunal Permanente de Justicia Internacional, y
decidida por el arbitraje para el caso de que alguno de los Estados parti-
cipantes en la disputa no apruebe ¢l protocolo del Tribunal.

Establece de igual manera, el derecho para todos los Estados signata-
rios para denunciar ¢l Convenio, la cual se hard ante el Gobierno de la
Repuiblica Francesa y éste lo comunicard a los demas signatarios, produ-
ciendo ‘sus efectos la denuncia una vez Iranscurrido, por Jo menos un ano
despum de la aludida comunicacién.

Para el caso de guerra, su articulo 58 previene que las disposiciones del
mismo no perjudicarin la libertad de los Estados contratantes en sus ope-
raciones comerciales, cualquiera que sea la situacion que ellos conserven en
relacxon con el movimiento.

La estructura de cste Convenio en su origen, establecia sin embargo,
disposiciones discriminatorias que afectaban los intereses fundamentalmente
de los paises vencidos en la guerra y en parte también, de paises que
habian permanecido neutrales en la contienda. Esta parte de la convencion
se ha calificado de lamentable error, pues por sélo ello no logré la con-
vencién desempefiar la tarea que se propuso, csto es, la regulacion unitaria
‘de la Navegacién Aérea Internacional.

" Entre estas disposiciones encontramos las contenidas por los articulos
50., 34, 41 y 42 que molivaron posteriores modificaciones a instancias de
los afectados.

El citado articulo 50. prohibia a Estados no contratantes la libertad de
trifico aéreo, sobre territorios de Istados contratantes como se desprende
de su _redaccion: “Ningin:Estado contratante admitiri, a no ser por una
autorizacién especial y temporal, la circulacién por encima de su territorio
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de una aeronave que no posca la nacionalidad de uno de los Estados
contratantes”. ‘

El articilo 34 establecié para las potencias vencedoras una situacién: de
privilegio dentro de la organizacién y el 41 y 42 establecian obstaculos
serios a las naciones vencidas para cl ingreso al seno de la organizacién,

Finalmente fué adoptado también lo consignado por el articulo 313 del
Tratado de Versalles, en ¢l sentido de conceder para las naciones vence-
doras plena libertad de sobrevuelo y aterrizaje. Esta serie de disposiciones
naturalmente, habrian de ser objeto del descontento por parte de las po-
tencias vencidas y aiin de las que habian permanccido neutrales en la
guerra, pero que mantenian relaciones de trifico aéreo con unos 'y olros
motivindose Jas modificaciones necesarins mediante los protecolos que se-
fialaremos oportunamente y Ia celehracién de nuevos Convenios.

Mencionaremos por tltimo, el procedimiento consignado en el ya citado
articulo 34, para la entrada en vigor de las modificaciones efectuadas a
los articulos del Convenio y sus anexos. Establece dicho articulo que toda
modificaciéon. a las disposiciones del Convenio y del anexo H, inclusive,
entrard en vigor un tiempo después de haberse acepiado expresamente la
- modificacién por parte de los Estados miembros. Se requiere para presen-
‘tarse la modificacién a la aprobacién de los Estados contratantes haber sido

discutida y aprobada previamente, por lo menos, por los dos tercios de
tode . los votos posibles de la Comisién. '

Este procedimiento tan riguroso, hizo que la enirada en vigor de las
modificaciones realizadas a determinados preceptos del Convenio, {ueran
retardadas por afios, provocando ademds la violacion de los mismos pues
algunos Estados consideraron formalmente en vigor reformas que de acuer-
“do con el procedimiento sefialado por el articulo 34 no lo eran ain..

No pasé lo mismo con las reformas a los anexos con excepcion del H.
relative a Aduanas, pues bastaba para considerarlas en vigor, la apropa-
cion de los dos tercios de los Estados representados en la Conferencia y
de-dos tercios de los votos que pueden ser dados en presencia de todos los

' Estados, con lo que se facilité la adopcién de las reformas a medida que
el progreso de la aviacién en su aspecto técnico lo exigiera, :

En el afio de 1923, fué creada la Comisién Interamericana de Aviacién
Comercial constituida en el afio de 1927, discutida posteriormente por la
VI Conferencia de la Habana celebrada en 1928, surgiendo defmluvamente

-’la Convencion de la Aviacion comercial.
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Del mismo tipo del Convenio anterior se celebré con fecha lo. de
noviembre de 1926 a iniciativa de Espaiia y firmado en Madrid, ¢! Conve-
nio lberoamericano de navegacion aérea (Ciana). Este Convenio salvo al-
gunas disposiciones peeuliares del mismo como son el 70, referente al regis-
tro de aeronaves, ¢l 120. al personal de abordo, ¢l 180. al embargo y a
no haber creado, por diltimo, ningiin Comité de vinenlaciéon con la Socie-
dad de las Naciones, no ¢s en realidad sino una copia textual de la “Cing”,
no alcanzando por lo mismo ninguna significacion especial digna de vo-
mentario.

Fundamentalmente la celebracion de este Convenio como el Panameri-
cano y tantos otros, se debid a la influencia de los articulos discriminatorios
quo cstablecid, en su origen, la Convencién de Paris de 1919 y de los cuales
ya hemos hablado. v

Otro Convenio de la misma naturaleza de los anteriores es el firmado
en la Habana con fecha 20 de febrero de 1928, denominado “Convenio Pa-
namericano para la navegacion comercial aérea” (Pan american Convention
- of comercial aviation). Este Convenio ha tenido un complemento en el
celebrado con fecha 19 de junio de 1935 en la ciudad de Buenos Aires,
relativo al Trénsito de aviones y cuyo contenido estriba en las siguienies
proposiciones: “de no recargar von derechos el trinsito aéreo por los terri-
torios de Jos Estados contratantes; a limitar a Jo mas necesario las medidas
de control y a no exigir de las Compafifus acronduticas comerciales mas
que la presentacién de un documento con la lista de los pasajeros y de la
tripulacién, en donde {iguran los alerrizajes intermedios, asi como los des-
tinos de los pasajeros.

La celebracién del Convenio Panamericano obedecié al deseo de la ma-
yor parte de los Estados Americanos (Estados Unidos, Argentina, Bolivia,
Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Repuiblica Dominicana, Ecuador, Gua-
temala, Haiti, Honduras, México, Nicaragua, Panamd, Paraguay, Perd, El
Salvador, Uruguay, Venezuela) de determinar reglas precisas para la prie-
tica. y desarrolio del Comercio por la via aérea.

Esta constituido con sélo 37 articulos sin formar capitulos. En cuanto a
sus relaciones con el “Cina” si bien es cierto que lo toma como funda-
mente, difiere con él en lo que se refiere a su estructura y disposicinnes
objetivas. En efecto, carece de una Comisién semejante a la C. L N. A, y
de los anexos correspondientes, no guardando por ende, vinculacidn alguna
con la Sociedad de las Naciones como si la tuvo la Convencién de: Parls; :
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Los Asuntos de la Convencién son tratados y resueltos por la Unién Pa-
namericana, :

Resta por decir que la mayor parte de los Estados signatarios de este
Convenio, lo fueron también del “Cina” lo que ha hecho pensar en la im-
posibilidad para los Estados contratantes de conformar sus actividades ae-
ronduticas de acuerdo con las dos Convenciones.

Toca referirnos, por dltimo, en relacion con los Traludos de caricter
multilateral y de Derecho Publico, a la Convencion de Chicago firmada pro-
visionalmente en ¢l afio de 1944 y el Convenio Definitivo que entré en
vigor cl 4 de abril de 1947,

Estd formado este Convenio de 96 articulos, distribuidos en 22 Capitu-
los y obedecié su celebracién a la idea de que la mejor forma de con-
servar y fortalecer la amisiad y ¢l entendimicnto entre las naciones, depende
en gran medida del desarrollo futuro de la Aviacion Civil Internacional, vy,
en tal virtud, que es aconsejuble evitar friccidn y estimular entre los Pueblos
la cooperacion de la cual depende Ja Paz del mundo.

A semejanza de la ya examinada Convencién de Paris, este Tratado
adopta también una seric de anexos y sigue fundamentalmente el esquema
¥ 1los mismos principios y normas particulares de aquélla, Crea su érgano
central denominado Organismo Internacional de la Aviacién, abreviado
I. C. A. O. cuyas atribuciones y poderes difieren, sin embargo, de la

- C. LN A

En su Capitulo I, parte I, integrado por cuatro articulos, reafirma los
mismos principios de la Convencién de Paris; esto es: el reconocimiento de
la Soberania exclusiva y absoluta que tienen los Estados contratantes sobre
el espacio aéreo correspondiente a su territorio (articulo lo.) considerando
bajo el término territorio de un Estado, la extencion terrestre y las aguas
territoriales adyacentes que estén bajo la soberania, jurisdiccién, protec-
“cion o mandato de dicho Estado, (articulo 20.). Su articulo 3o. hace refe-
rencia a que las disposiciones de¢ este Convenio sélo serin aplicables a las
aeronaves civiles, no asi por lo que toca a las aeronaves de Estado, las
dedicadas al servicio militar, aduanero o policial. Determina asimismo la
prohibicién para que, aeronave de algiin Estado contratante, vuele o ate-
rrice zobre territorio de otro Estado contratante sin autorizacién especial
de éste.

Capitulo IT—Relativo a vuelos sobre el territorio de Estados contratantes,
Cabe destacar dentro de este grupo de disposiciones, el Go., por €l cual
‘se establece ‘que no estipulan servicios aéreos internacionales de itinera-
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rio fijo en el territorio de un Estado contratante, salvo el caso de ‘auto- - o

rizacién especial, ’
Capitulo ITl.—Relativo a la nacionalidad de las aeronaves.
Capitulo 1V.—~Medidas para facilitar la navegacién aérea.
Capitulo V.~Condiciones que deben llenarse respecto a las aeronaves.

Capitulo VI.—Normas internacionales y procedimientos que se recomiendan.

’Capitu]o VIL—(Parte 11).—Relativo a las atribuciones, poderes y consti-

tucién del nuevo organismo central: Asamblea, Consejo y los demas,’
cuerpos que se estimen necesarios, (Articulo 43).

Capitulo VIII.—Relativo a las reuniones, derecho y veto, facultades y fun-
clones de la Asomblea.

Capitulo IX.—A la actividad del Conscjo.

Capitulo X.—A la Comision de navegucion aérea, la cual estard integrada
por doce miembros que serin designados por el consejo y los cuales
deberan tener experiencia en la ciencia y prictica de la aeronaunca Ias o
funciones de cste organismo. oo

Capitulo XI.—Al personal del 1. C. A. O.

Capitulo, X1I.—Cuestiones financieras.

Capitulo X111.~—Otros acuerdos internacionales,
Capftulo X1V.—(Parte 111).~Relativo ual Transporte aéréofintetnacional.

Capitulo XV.—Aeropuertos y otras instalaciones que facthn la naveg- '
cion aérea,

Capilulo XV1.—Organismos mixtos y pools de servicios aéreos.

Cnpituld XVIL—(Parte 1V).—Disposiciones f{inales, dentro de las cuales,
se manifiesta en su articulo 80, ¢l compromiso para los Estades parti-
cipantes de dar aviso de denuncia de las Convenciones de Paris y de la
Habana al entrar en vigor esta Convencién,

Capitulo XVHI.—Sobre desacuerdo, respecto a la interpretacién o aplica-
cién de la Convencién, estableciéndose que serd el Consejo, cuerpo per-
manente constituido por 21 Estados contratantes, el encargado pata 50,
Jucionar el conflicto. '
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Capitulo XIX~Guerra. Previene este capitulo que las disposiciones con-
signadas en esta Convencién, no afectaré la libertad de accién de ningin
Estado contratante en caso de guerra, cualquiera que sca el caricter que
dicho Estado guarde cn relacién con la contienda. Aplicindose el mismo
principio, para el caso de que un Estado esté en situacion de emergencia
nacional y lo participe asi al Consejo. '

Capitulo XX.—Anexos.
Capitule XXI.~—Ratificaciones, adhesiones, enmiendas y -denuncias,

Capitulo XXI[.~-Definiciones.

Habiendo sido csta Convencion ya ratificada por un niimero bastante
considerable de Estados, puede considerarse de aplicacion general y cons-
tituir, por tanto en la actualidad, el fondo de Derecho Pubhco de ja Na-
vegacion aérea.

En la misma fecha fué celebrado ¢l Convenio relativo al Transito de los
servicios adreos internacionales, por el cual, segln su articulo primero.
cada uno de los Estados contratantes reconocen en favor de los demas las
siguientes libertades del aire:

1.—El privilegio de volar sobre su territorio sin aterrizar;
2.~Fl privilegio de aterrizar para fines no comerciales.

Asimismo el Convenio sobre Transporte Aéreo internacional por ol
cual se conceden a los Estados contratantes:

1~El privilegio de volar sobre su territorio sin aterrizar;

2.~Fl privilegio de aterrizar para fines no comerciales;

3.~Ll privilegio de desembarcar pasajeves, materia postal y carga to-
‘mados en el territorio del Estado cuya nacionalidad posee la aeronave;

4,—El privilegio de tomar pasajeros, materia postal y carga destinados
al territorio del Estado cuya nacienalidad posee la aeronave;

5.—El privilegio de tomar pasajeros, materia postal y carga destinados
a cualquiera otro Estado participante y el privilegio de desembarcar pasa-
jeros, materia postal y carga procedentes de cualquiera de dichos territorios.

Estos dos iltimos Convenios que pudiéramos tomar como de cardcter
especial, son el Transit Agreement y el Transport Agreement. El primero
consigna las llamadas la. y 2a. libertades del aire, pudiendo considerarse
.en vigor por haber sido ratificado por suficiente nimero de Estados, no asi
el Transport Agreement, que establece la institucién de lineas aéreas inter-
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nacionales, es decir la denominada 5a. libertad del aire y que no puede
considerarse en vigor dada la denuncia que del mismo hicieron los E. U. A,
y de su inaplicabilidad por parte de los Estados que lo han ratificado.

b). Bilaterales.

Constituyendo un grupo importante también de fuentes del Derecho avia-
torio tenemos los Tratados bilaterales, o sea acuerdos celebrados entre dos
Estados exclusivamente, sobre la regulacién de todas las relaciones recipro-
cas entre ellos. Como ejemplos de cste tipo de Tratades los tenemos en el
celebrado entre Alemanin y los Estados Unides de Norleamérica, que no
so adhirieron a los principios consignados en la Convencidn de Paris de
- 1919, asimisino. en ¢l celebrade entre Alemenia también con Espafia en fe

cha 9 de diciembre de 1927.

5. LOS CONVENIOS

Otros convenios también de caracter multilateral y de derecho piblico, -
pero ya relativos a objetos limitados son, por cjemplo: el convenio sanita-
rio internacional sobre navegacion aérea (Convention Sanitaire Internatio-
nale pour la Navigation Aerienne) firmado en la Haya con fecha 12 de
abril de 1933, a iniciativa de la oficina internacional de Higiene piblica.
Con este Convenio los Estados contratantes a través de sus articulos 3o0. y
40., s8 comprometen a tomar medidas sanitarias sobre el trifico aéreo, con
el objeto de evitar la transmision de enfermedades contagiosas como la pes-
te, la célera, la fiebre amarilla, la difteria, la viruela etc., ete, Establecen
-como organismo para la ejecucién del Convenio, la “Commission quarante-
nairc de la. navigation aerienne”,

Otra institucién internacional, como lo es la Cruz Roja 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 celebrado en lo. de marzo de 1939, en la ciudad de Londres,
- denominado Convenio Internacional sobre combustible (Convention pour
Lexoneration de droits sur le combustible et les lubrifriants utilicés dans
le trafic aérien) en el cual participaron 44 Estados y, aun 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 el
articulo 24 de esta dltima Convencién dice: a).—“Las Aeronaves que vue-
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. lan al territorio de un Estado contratante, salgan de éste o vuelen a través
de éste, seran admitidas temporalmente libres de derechos, pero sujetas a
los reglamentos de aduanas de dicho Estado. El combustible, aceites lubri-
cantes, piczas de repuesto, equipo corriente y efectos de servicio que lleven
a bordo de las acronaves de un Estado contratante cuando lleguen al terri-
torio de otro Estado contratante, y permanczcan a bordo a la salida del
territorio de dicho Estado, estarin exentos de derechos de aduana, de dere-
chos de inspeccién u otros derechos o impuestos similares ya sean nacio-
nales o locales. Esta exencion no serd aplicable a las mercancias o articulos
que sc desearguen, sino de conformidad con los reglamentos de aduanas
del Estado, el cual podra exigir que permanczcan bajo la vigilancia de la
aduana...”

Es de sehalarse asimismo la Convencion internacional sobre el régimen
de los estrechos, celebrado en Montreux ¢l 20 de julio de 1936 y de otros
Convenios de caracter internacional que sin referirse a la materia aviatoria,
‘contienen, sin embargo normas aplicables a ésta, como por cjemplo: las
Convenciones de L'Union Postal Universelle y las de Tclecomunicaciones.

Hasta ahora nos hemos venido refiriendo a las Convenciones de Derecho
internacional piiblico; por lo que respecta a la actividad que se ha desarro-
lado en el campo privado, merece mencionarse la destacada labor del Co-
mité  internacional téenico de expertos juridicos aéreos “CETIJA”, organis-
mo creado a iniciativa del Gobierno Francés, en Paris en el aiio de 1925
y encargado de preparar y proyectar los Convenios de Derecho aerondutico
internacional privado. Dicha labor se concreta hasta la fecha, en la cele-
bracién de 4 convenios relativos a:

la.—Convenio para la unificacion de ciertas reglas relativas al Transporte
uéreo internacional de personas, equipajes o mercancias. Varsovia, 12
de octubre de 1929,
Esta convencion ratificada en la actualidad por un nimero importante
de Estados, entre los cuales cuenta nuestro pais, puede considerarse
en vigor.

2ua.-—Convenio para la unificacién de ciertas reglas sobre el embargo provi-
sorio de acronaves por razones de seguridad, firmado en Roma el 29
de mayo de 1933,

3a.~Convenio sobre los daftos a terceros en la superficie causados por ae.
roméuviles (llamado también Convenio romano de Fianza). Roma, 1933.
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4a.—Convenio para la unificacion de ciertas reglas para la asistencia y sal-
vamento de las aeronaves o por las acronaves en el mar, suscrito en
Bruselas el 29 de septiembre de 1938.

Como ya ha sido manifestado, salvo el Convenio de Varsovia que puede
considerarse en vigor, los otros 3 alin no han adquirido dicha situacién por
falta de ratificacion de los Estados que lo suscribieron,

Dentro de la labor suficientemente valiosa del “Cileja” hay que hacer
referencia, respecto de la materia piblica o privada que se relaciona con
nuestro Derecha Aviatorio, a los proyectos de Acuerdo actualmente en dis-
cusion por la Organizacién de la Aviacion Civil Internacional (v.4a.c.1),
entre los que figuran:

I.—Convenio scbre la condicion Juridica de ia Aeronave.
II.—Sobre la situacién juridica del comandante de aeronaves.
HI.—Multilateral sobre los Derechos comerciales en transporte aéreo.

b). Bilaterales.

Asi como existen Convenios Bilaterales, relativos a la  regulacion de
todos los aspeclos de la navegacidon aérea, segin lo hemos visto, también
contamos con Convenios bilaterales cuyo contenido de regulacién se con-
trac a determinados aspectos de la navegacién que interesan.a sus parti-
cipantes.

Tales acuerdos, en nimero ya suficientes hasta antes de estallar la
segunda guerra mundial, contintian. celebrindose en la actualidad animados
los paises por la mulliplicacion cada dia mayor de lineas aéreas y por el
fracaso del Transport Agreement. En realidad, tales acuerdos bilaterales
constituyen ¢l medio mis apropiado para la rcglamenlacién de esta Hamada
S5a. libertad del aire.

Entre los acuerdos bilaterales que pueden conalderarse en vigor hasta
antes del estallido de la 2a. Guerra Mundial contamos con los siguientes:

Alemania—Suiza. 14 de septiembre de 1920.
Alemania—Dinamarca. 25 de abril de 1922.
Alemania—Holanda, 24 de julio de 1922,
Alemania—Suecia. 29 de marzo de 1925.
Alemania-—Francia. 22 de mayo de 1926.
Alemania—Bélgica. 29 de mayo de 1926.
Alemania—Checoeslovaquia, 22 de enero de 1927.

(Modxflcndo po=tcnormemc por Convcmo de 24 de marzo de 1937)
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Alemamn«-—ltaha
Alemania~—LEspafia,

Alemania—Gran Bretaiia.

Alemania—Noruega.
Alemania-~Polonia.

* Alemania—Hungria.
Alemania—Grecia,
Alemania—Yugoeslavia.
Alemania—Portugal.
Alemanic—Rumania.

- Alemania—FEstonia.

E. U. A.—Canada,
E. U. A.—Francia.
Francia—Hungria.
Gran Bretana—Hungria.
Holanda—Hungria.
Hungria—Polonia.

- Hungria—TItalia.

Hungria—Suiza.,
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20-de mayo de 1937.

- 9 de diciembre de 1927.

29 de julio de 1927,

23 de encro de 1929,

28 de agosto de 1929.
13 de encro de 1933.

9 de noviembre de 1936.

3 de diciembre de 1936.

11 de mayo de 1937,
3 de octubre de 1937.

23 de diciembre de 1937.

28 de julio de 1938,
15 de julio de 1939.
23 de julio de 1935.

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

28 de noviembre de 1931.

5 de julio de 1932.
18 de junio de 1935.

POR CAMBIO DE NOTAS:

‘Al‘em‘nnin—-—E. ’U. A

E. U. A—Irlanda,
E. U. A—ltalia.
E. U. A—Holanda.

* E. U. A—Unién Sudafricana.

E. U. A—Suecia.
E. U, A.—-D_inamarca.
Egipto—Suiza.

© 31 de mayo de 1932.

29 de septiembre —4 de noviembre de 1937.

13-14 de octubre de 1931. "
16 de unoviembre de 1932,
17 de marzo de 1933.

8.9 de septiembre de 1933.

14-24 de marzo de 1934,

"6 de junio, 17 de julio

de 1935, 25 de enero, 12
de marzo y 15 de abril de

- 1936.

CONVENIOS BILATERALES CELEBRADOS POR PAISES AMERICANOS:

Uruguay—Argentina.
Argentina—E. U. A.

18 de mayo de 1922,
lo. de mayo de 1947,
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Reino Unido~Argentina. 17 de mayo de 1946.-
Brasil—Argentina, 12 de octubre de 1933,
- Chile—Argentina. ~ 8 de mayo de 1942.
Espafa~—Argentina, lo.. de marzo de 1947.

Portugal—Argentina. 7 de marzo de ‘1947.2

“Citaremos también, a propésito de estos acuerdos bilaterales la nut(‘)'rig‘
zacién concedida por la Convencién de Paris, a través de Ja disposicion -
establecida en su articulo 36, para que los Estados miembros de la Conven-
- ¢idn puedan entre si celebrar convenios, por medio de Protocolos en mate-
ria que sea de interés comin para ellos y con la Ginica limitacion de sujetar
dichos convenios a los principios establecidos por el “Cina”.

6. LAS DECLARACIONES

Entendemos por declaraciones en materia de Derecho Internacional, los
proycctos de los convenios internacionales claborados en Congresos, conlfe-
rencias, o en la reunion de representantes de diversas potencias, sobre de-
terminada materia cuando cstos proyectos, no son ratificados por las polcn-
cias representadas. A propdsite de nuestra maieria ya hemos mencionado
la celebracion de convenios, conferencias, congresos, etc. etc., que han sido
precedidos por las declaraciones consignientes de los representantes de pai-
ses que han participado en cllos y por las cuales se establece el sentir
uninime de la doctrina y se adoptau principios juridicos, de donde resulta
ima gran importancia para esta fuente,

7. LOS PROTOCOLOS

Protocolo, es un “documento diplomdtico por el cual, en forma menos
solemne que la wsual en los tratados, se conswnan disposiciones comple-
mentarias a un previo acuerda”,®

‘n materia de Derecho Aéreo, los Protocolos han facilitado a los Estados
¢ompletar o modificar las disposiciones consignadas en los Convenios cele-
brados, de conformidad con sus intereses pnrticulures, constituyendo por

T Al(ﬂ; Mcycr “Compendia de Derecho Aevondutice” Ed. Asalaya, Buenos Alrcs.
pug»‘ 447, 448, 449 y 450, _
.3 Manuel J. Sierra. “Tratade de Dtruha h\tcmauonul Pubhw” Mcx\co, 1917 o
phg. 328, ‘
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tanto, otro grupo de fuentes de la materia; a manera de ejemplos citaré
los siguientes:

lo.—Para reformar el aruculo So. especialmente, el protocolo de Paris
de lo. de mayo de 1920.
v 20.~Los protocolos de Londres para reformar el articulo So. y el 34

de fechas 27 de octubre de 1922 y 30 de junio de 1923 respectivamente.

 3o0.~Los protocolos de Paris de 15 de junio de 1929 que modificaron
los articulos 30., 50., 70., 150., 34, 37, 41, 42 y el de 11 de diciembre del
mismo afio de los articulos 34 y 40.

4o.—Finalmente, por el Protocolo de Bruselas de lo. de junio de 1935,
se reformé los articulos 4o., Go., 70., 90., 120., 13, 14, 16,.19,.25, 26, 34,
.35 ¥ 39 asi como el afadido del urticulo 25 bis. :

5o0.~Para modificar la Convencién Sanitaria Internacional sobre Nave-
gacién Aérea celebrada en la Haya (12 de abril de 1933), mediante el
Protocolo de Washington del 5 al 15 de encro de 1944, prorrogado a su vez
por otro Protocolo del 23 de abril de 1946, _
~ Go.—Protocolo de la Convencién de Roma, para la reglamentacion del
Seguro Obligatorio por los dafios causados a terceros en la superficie, adop-
tado también por la Convencién de Bruselas,
~ To~El Protocolo formado por 21 articulos, como proyecto de Con-
vencién relativa a la responsabilidad del transportista en Ios transportes
internacionales por aeronaves.
. 8o.—A propésito de la Convencion de Chicago de 7 de diciembre de
1944, fué firmado por 51 naciones un protocolo, entre cuyas disposiciones
destaca el consignado por el articulo 37, por el cual se pugna por lograr
una mayor uniformidad en todos los aspectos de la navegacién aérea que
tienda a su mejoramiento.

Todos los protocolos de la “Cina”, se han reproducido en el Boletin
Oficial de la Comision, 6rgano de publicidad de dicha Convencién.

8. LAS NOTAS DIPLOMATICAS

- Al igual que los Tratados, Convenios, declaraciones y protocolos, el sim-
“ ple cambio de notas diplomaticas constituye otro medio por el cual pueden los
" Estados comprometerse. El més antiguo de los Convenios interestatales para
la regulacién de la navegacion aérea, fué el acuerdo tomado entre Alemania
y Austria-Hungria por via del intercambio de notas acerca de las fronteras
nacionales de ambas partes con globos militares.
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Gran parte de los compromisos bilaterales, celebrados por Estados Uni:
dos de Norteamerica con diferentes paises, han sido por esta via, como se .
desprende de la relacién que se ha hecho en paginas anteriores.

b). Fuentes de caricter nacional.

\'amos a contmuacwn a tratar sobre las fuen:es nacionales, de nuestra
materia.

Ocupando un lugar preferente tenemos, desde luego, las legislaciones
particulares de- cada Estado. ,

Tomando en cuenta Iz nota de internacionalidad de que goza el Derecho
de la Aviacién, entendida como “aptitud de esta rama del Derecho para dic-
tar a cada nacién un conjunto de reglas vnifermes que faciliten el paso
de fronteras por medio del trifico acrondutico”; ¢l afin ademds, de lograr
mayor inteligencia entre si, evitando el problemn' de la competencia de le-
yes mediante una decidida colaboracién, los Estades, al .emprender la ela-
boracién de sus legislaciones internas, no vacilan en reconocer la: conve-
niencia y utilidad de consignar en ellas, los resultados a que se ha llegado
en diversas Convenciones celebradas. Hacer lo contrario, suscitaria el grave
‘problema de la dualidad de regulacién juridica con la consiguiente dispa-'

ridad de reglamentacién del trafico aéreo en los ambitos nacxonal 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 internacio-
nales como fuentes del derecho aerondutico, pues gran parte del contenido de
ellas se encuentra constituida, precisamente por aquella internacional ala
que se ha adherido logrindose ademds con ello ain cuando sea en una mi-
nima proporcién, la descada uniformidad de reglamentacién de la actividad
aérea, asi como el perfeccionemiento de la misma, a medida que las ensefian-
2as de los Congresos y Conferencias se difunden por todos los dmbitos del
mundo.

Los paises que han puesto en vxgor sus legislaciones, en materia aero-~

. nauhca, son los siguientes:
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: Avemania—Ley sobre- la Navegucién aérca de primero de agosto de

) 1922, adicionadas con las promulgadas en 1929, 1931, 1932, 1934 y 1936.

BéLcica—Ley sobre la 1 Navegacion Aérea de 16 de novxcmbre de 1919
y la reforma de 7 de abril de 1936. o

- CuecosLovaquia.— de 8 de julio de 1925.

Dinamarca.—de 4 de octubre de 1919 y la que la reformé- de lo. de mayo
de 1923, : ,

* Espaa~Decreto que regula la Navegacion Aérea de 25 de noviembre
“do 1919; Reales Ordencs reguladoras de la matriculacion de las aeronaves
del 6 de marzo de 1920y 12 de octubre de 1928; Decreto —Ley sobre Avia-
“cion Comercial Nacional de 9 de enero de 1928; y, Ley de Bases para un
'Cédigo de la Navegacion Aéren, de 27 de diciembre de 1947, '

FinLanDiai—Ley sobre Navegacién Aérea, de 25 de mayo de 1923.

- Francia.—Ley Sobre Navegacién Aérea de 31 de mayo de 1924, Ley de

4 de julio de 1935 y Decreto de 15 de diciembre de 1936 relativo a la servi-
‘dumbre dentro de la Navegacion Aérea; Ley de 30 de marzo de 1928y De-
creto de 6 de febrero de 1937 sobre el Fondo de Reserva de la ‘Aeronautica
Civil; Ley de 25 de marzo de 1936 sobre ¢l Estatuto del Personal Navegante;
Ley-de 11 de diciembre de 1932 y la de 19 de diciembre de 1941, que regula
el Estatuto de la Aviacién Comercial.

GrAN Brerafa.—Sobre regulacion de la Navegacion Aérea de 1920, se
aprucba In Convencién Internacional para la regulacion de la Navegacion
Aérea, Paris 13 de octubre de 1919 y reformada respecto de la Convencmn
de Aviacién Civil Internacional, 7 de diciembre de 1944,

Cricaco.—Es aplicable al dominio del Canadi, Australia, Nueva Zelandia,
~Union Sudafricana y Terraneva e India. :

" Grecia—Ley Navegacion Aérea de 3 de junio de 1931. ‘
Hunoria—Decreto sobre Navegacion Aérea de 30 de diciembre de 1932.

Itauia.—Decreto —Ley, sobre Aeronavegacién de 20 ‘de agosto de 1923,
“convertido cn ley el 22 de enero de 1934. Actualmente estd vigente el Codigo
de Ja Navegacién (Codice Della Navigazione), promulgado por el Real De-
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;. creto No. 327 de 30 de marzo de 1942, que regulala xmvegaciéﬁ Maritima

Interna y Aérea. De esta dllima se m,upn en. sus arlxculos 687-1079; Libros:
LIV, parte 1L

Norueca.—Ley sobre la Navegacion Aérea de 7 de diciembre de 1923.

Paises Bajos—Ley aobn. la Navegacion Aérea de 10 de sepucmbre de
1936. '

Poronia—Ley sobre la Navegacién Aérea de 14 de marzo de 1928,
PORTUCAI —Decrelo sobre la Navegacion Aérea de 27 de abril de 1937.

Surcia~—Ley sobre la Navegacion Aérea de 26 de mayo de 1928 que mo-
dxi'xco el Rea! Decreto de 16 de julio de 1920,

Sutza.—Decreto del Consejo Federal Relativo a la Circulacién Acrea en.

Suiza de 27 de cnero de 1920 y Ley Federal sobre la Navegacién Acrea de
21 de diciembre de 1948,

U. R. S, S..—~Cddigo Acreo de U. R, S. S. de 27 de abril de 1932 rcf_o‘r-
- mado el 7 de agosto de 1935,

YucorsrLavia—Ley Sobre la Navegacion Aérea de 22 de febrero de 1928,

AMERICA

ARGENTINA.—En ausencia de un Cédigo de Aviacion se dictaron en este
Pais numerosus Leyes; entre Jas cuales pueden mencionarse: Ley 11291 de
Fondos para el Aero-Club Argentino; Ley 11681 de Liberacién de Derechos
de Aduana; Ley 11821 de Fondo para Fomento de la Aviacion Civil suben-
cion de lineas aéreas; Ley 12257 de creacién de escalafén aéreo; Ley 12881
de donacién Barilecho; Ley 12007 del circulo de Aerondutica; Ley 12911 de
ratificacion de los Decretos-Leyes de Aerondntica; Ley 12921 de ratificacion’
de Decretos del Trabajo y Previsién; Ley 12255 de adquisicién de armamen-
tos, aviones, ete. Ley 1285 de construccion del aeropuerto de la capital; Ley
129415 del servicio meteoroldgico nacional; Ley 12988 de scguros en general;
Ley 13904 de seguro Acronautico; Ley 13007 de compras de estaciones ra-
dioeléctricas; Ley 13041 de contribuciones en los aerédromos; Ley 129013
de zonas de seguridad; Ley 13345 de zonas prohibidas al sobrevuelo.

- Existen, ademiis Leyes de Presupuestos y Decretos sobre aerenavegacion,
- de 4 de septiembre de 1925; sobre Policia del Estado Argentino en materia de-
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aeronavegacion -y problemas afines, de 27 de abril de 1945, y el de Crea-.
~cidn de Sociedades mixtas de acronavegacion de 8 de enero de 1946, después
derogada por el 10470 del Poder Ejecutivo de la Nacidn.
Existe el nuevo Cédigo de Acrondutica en proyccto desde 1950.

BrasiL.—Cédigo Brasileiio del Aire de 8 de junio de 1938.

CuiLE~Decreto-Ley sobre navegacion Aéres de 15 de mayo de 1931, que
sush(uye cl de 17 de octubre de 1925.

Esmnos Unipos.~—Leyes generales, Air Mail Act, de 1925; Air Commerce
Act, de 20 de mayo de 1926, Civil Aerondutica Act, de 23 de junio de
1938; y Army Air Corps Act. y Navy Aircraft Procurement Act, de 2 de
julio de 19206.

El Diputado Demécrata por California Clarence Lca, present6 en 1943 en

Ja Camara de los Representantes una nueva Ley Acrondutica la “le Aero-
nautics Act.”” de 1943,

ASTA

~ CmiNna—Decreto que reglamenta la Navegacion Aérea Civil de 21 de nbnl
~de 1928.

JarON.—Ley sobre Navegacion Aérea, de 8 de abril de 1931..

10. LA COSTUMBRE

"L CostumBre constituye otra fuente del Derecho Aereo; ain cuando
la mayor parte de los autores estan de acuerdo en considerar que ésta no ha
adquirido todavia su total importancia, sea por ¢l origen relativamente
reciente de esta rama especial del Derecho, o por su peculiar sistema de for-
macién, 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-
porlancia la tenemos en las condiciones impresas al dorso de los documentos

-de transperie, lamadas “Condiciones Generales de transporte” establecidas a
iniciativa de un organismo internacional de cardcter cientifico-juridico de-
nominado “Asociacién Internacioanl de trafico aéreo” (I. A, T. A.) e inspira.
das en la Convencién de Varsovia de 1929 sobre el contrato de transporte
adreo internacional. Estas condiciones son aceptadas por casi la mayoria de
las Compaiifas de transporte aéreo que se har: adherido a dicho organismo y
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es tal su importancia, que se aplican no sélo en la navegacién aérea nacional
sino también en los transportes de cardcter internacional.

Recordemos también a propdsito de la costumbre, lo cslxpulado por el
articulo 32 de la Convencién de Paris al referirse a las aeronaves militares,
quiencs en caso de alerrizaje en lerritorio extranjero “Gozardn en principio
de los privilegios HABITUALMENTE concedidos a las construcciones de guerra
extranjeras”.

También cl proyecto del Codigo Aeronautico Chileno en su articulo 20.
al disponer: “La cOSTUMBRE aerondutica suple ¢l silencio de la Ley cuando’
los hechos que la constituyen son uniformes, piiblicos, generalmente ejecuta-

“dos en la Repiiblica y reiterados por un largo espacio de tiempo que se apre-
ciarin prudencialmente por el tribunal que corresponda. Dicha costumbre
servird también para interpretar y aplicar los textos legales”.

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

‘I.LA JURISPRUDENCIA

Hemos de aceptar que esta importantisima fuente, no es ain abundante
en materia de Derecho Aeroniutico. Lo poco que podemos citar al -respecto
son algunos casos de sentencias que fueron dictadus en los principios de la
Aviacién y relativos al derecho de propietarios de fundos a oponerse al vuelo
sobro ellos; sobre el resarcimiegto por los daflos ocasionados a personas ¢
-cosas transportadas por via Aérea, asi como por los dafios causados a lns,
personas y cosas en la superficie por acroméviles.

- Entre las Sentencias notables, es citada por A. Ambrosini, la dictada por
la “Cassazione del Regno d'lialia” de 31 de marzo de 1938, por la que se
estudion- importantes cuestiones relativas a la interpretaciéon de las normas
que se refieren a la responsabilidad del Transporte Aéreo derivadas de la
Convencion de Varsovia de 1929.

En general, el mayor movimiento jurisprudencial, en materia aérea se
encuentra localizado en aquellos Paises que poseen intensa actividad aviatoria
y entre los cuales anotamos a los E. U. A,, Inglaterra, Italia y Francia,

Dignas de mencionarse a este respecto, son también las notables senten-
cias dictadas en la Alemania de anteguerra, relativas al ejercitante u operador
del acromévil, que tanta importancia posee, sobre todo para la responsnbllx-
dad do los mismos.
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12, LA DOCTRINA

Considerando esta como el resultado del estudio del Derecho, realizado por
particulares y por tanto despojada de cardcler obligatorio, desde un punto
de vista netamente juridico no podemos aceptarla como fuente de Derecho,
- 8in cmbargo debe catalogarse en debida forma la importancia que la Doctri-
na tiene para cl desenvolvimicnto, por lo menos en el aspecto tedrico, de las
diferentes ramas del Derecho.

Mas notable se hace aiin dicha importancia cuando de reglamentar acti-
vidades que como la aviatoria, es comparativamentc a otras ramas, reciente
en cl campo del Derecho. Mas todavia, no podremos olvidar que fué, un
gran movimiento doctrinal relativo fundamentalmente a la Condicion Juri-
dica dcl espucio aéreo, lo que en difinitiva estimuié la elaboracion -de la
legislacidn aérea.

Toda lu literatura juridica relativa a nuestra materia podcmos decir que
se inicia ya de una manera bastante importante y formal a partir.del afio de
1910, con las obras de P. Fauchille; Von Bar; Haltezine; Zitelman, Scialoja;
Castellani, clc. ete. _

En seguida haremos una breve relacion de Tratados y Manuales que dije-
ramos, por ser mas recientes a los trabajos de los autores cuados presentan-
para nosotros mayor interés.

C. RIPERT, la unificacién del Derecho Aéreo {R.C.D.A., 1932) ; “La Con-.
vencion de Varsovia y la unificacion del Derecho Privado Aéreo” (J.D.LP.,
1930) ; Hipoteca y transmision de propiedad de las acronaves (RJ.LLA.,
1922). DE LA PRADELLE, “La Guerra Aérea y el Derecho” (25 de mayo
de 1918) ; “La Ley Internacional del Aire” (1926) ; CONSTANTINOFF. Li
Derecho Aéreo Francés y Extranjero (Paris 1933); A. ROPER. La Con-
vencién Internacional de 13 de octubre de 1919 (Sirey, 1930), SUDRE, LA
C.LT.EJA. y la unificacién internacional del Derecho Aéreo (R.C.D.A,,
1930) ; “Organizacién Internacional de la Aviacién Civil (R.C.D.A., 1932) ;
TISSOT, “La Responsabilidad en materia de navegacion aérea (Tésis, Parfs,
1926} ; ANDRE HENRY COUANNIER, “Elements créateurs du droit. -
aérien”; (Paris, 1919) ; MARCELE LE GOFF, “Traité Théorique et practi-
que de droit aériens”; (Paris, 1934) ; MAURICE LEMOINE, “Traité de
Droit Aérien”, (Paris, 1947) ; EUGENE PEPIN, “Le droit Aérien”, (Paris,
1917) RAFHAEL COQUOZ, “Le droti privé international aérien”, (Pa.
ris 1938) ; J. KROELL, “Traite de droit international publicairien”, (Paris,
1934-1936) ; LISA BRUNSCHWIK, “La Responsabilidad de Terceros den-
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tro do la Navegacion Aérea” (Tesis, Parfs, 1934) ; LUCIENNE NOLHIER
ADOLPHE, “La Aviacién Comercial y El Régimen de Economia Militar”
(Tesis, Paris, 1939) ; B. BLUM, “Los Scguros Aércos” (Tesis, Paris, 1930) ;
ANNE PIGNOCHET, “El Organismo mas evolucionado de Derecho Interna:
cional, La C. 1. N. A (Tesis, Paris, 1935); A. J. ROUSSEL, “El Pupel
Econdmico de la Avmclon Comercial” (Tesis, Paris, 1937). »

ANTONIO AMBROSINI, “Lezioni di Diritto Acronautico anno ace.
1927.1928”, Roma, 1927 Sampaolesi; “Corso di diritto Aeronautico”, la. Ed.-
Roma, 1933; 2a. Ed. 1935; “Istituzioni di diritto acroniutico”; la. Ed.
Roma 1939; 2a. Ed. 1940; “Institucioncs del Derecho de la Aviacidén”,
Buenos Aires, '1949; S. CACOPARDO Y P. COGLIOLO, “Munuale di di-
ritto Aerondutico” TFirenze, 1937; MICHELE FRAGALI, “Principii di
diritto Acrondutico”, Padova 1930; “Lezioni di diritto Acronautico”, Mela-
no 1929; (Vol). ANTONIO SCIALOJA, “Sistema del Dixitto della Navega-
zione”, Roma, 1933; (Vol. 1) ; “Corso di diritto della Navigazione”, Roma
1943 Vol. I; EUGENIO SPASIANQO, “Corso di diritto- Acronautico”. Mi-
lin, 1941 (Vol.): CAGLIOLQ, “Convencién Internacional para la Avia-
¢ion Comercial (1. A., 1925) ; “El Concepto Unitario de la Responsabilidad
y ¢l Dereche Aéreo” (Derecho Acrondwtico, 1932). A. GIANINI, “Ensayo
de Derecho Aeroniutico” (Milin, 1932), “La Convencion Internacional de
Derecho Acrondatico™ (Roma, 2 voliimenes) ; “La Nacionalidad de las Aero-
naves” (R.AJ., 1932); “Posibilidad y Limite del Derecho Comin Privado

-~ Aeronautice” (Derecho Aeroniutico, 1926).

V. FRAGOTT BEDROW y FRITZ MULLER, *Das Luftverkehrsgesetz,
Kommentar”, 1922 y V. Muller, “Ergiinzugsheft”, Beilin-Leipzig, 1928 F.
REYMANN Y R. SCHICHER, Recht der Luftfahrt, Konmentar, Berlin,
1937; A. WEGERDT, Luftrecht, QEin Leitfaden Fur Luflfahrt” Berlin, 1936;
H. DOERING, Das internationale Recht der Privatift Fahot, “Berlin, 1927,
“Lultverkehrsgesetez und Verord ming ueber Luftverkehr”, Miinchen-Berlin,
1937; A. MEYER, “Freiheit der luft als Rechtproblem™ Jurich, 1944;
-WOKMAN, “Internationale Luftrech”, Berlin, 1930.
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L. A. WINGFIELD, “The Law in relation to aircraft”, London 1928.
A. D. Me. NAIR, “The Law of the air”, London, 1937; N. H. MOLIER,
“The Law of civil aviation”, London, 1936; G. D. NOKES Y H. P. BRIGG,
“The Law of aviation”; C. N. SHAWCROSS Y K. M. BEAUMONT, “Air
Law”, London, 1945; ZOLLMAN, “Law of the air 1927”; G. W. LUPTON,
“Civil Aviation Law”, Chicago, 1935; H. G. HOTCHKISS, “A treatise on
avition law”, 2a. Ed. New York, 1938; R. W. FIXEL, “The law of aviation”,
CharloTesville, 1945; D. GOEDHUIS, “La Convencion de Varsovia” La
Haya, 1933 “La situacién juridica del Comandante de la aeronave R. D. I.,
1933.

E. PITTARD, “Principios de una legislacién Federal sobre la circulacion
- Aérea” (Bale, 1919) 3 A. KAFTAL, “Soberaniz y Aerondutica”, 1928; “La
‘reparacién de los dufios causados a terceros en los transportes Aéreos”,
Sirey, 1930; “La Responsabilidad por los dafios causados por las Aeronaves
a Terceros en la Superficic”, R. A. I, 1933; “La Convencién de Roma de
, 1933 'y las Legislaciones Nacionales” (R. G. D. A. 1934 y 1935).

» LS

A. F. RIGALT, “Principios de Derecho Aéreo”, México, 1939; LUIS
- TAPIA SALINAS, “Manual de Derecho Aerondutico”, Barcelona, 1944 ;
~ISIDORO RUIS MORENO, “Derecho Aeroniutico Pithlico”, B. Aires, 1934;
GAY DE MONTELLA, “Las leyes de la Aeroniutica”, Barcelona, 1929;
“Principios de Derecho Aecronautico”, Editorial de Paalma, Buenos Aires,
1950; A. B. CANEIRO DE CAMPOS, “Direito Pitblico Aéreo, A Naturaleza
Juridica do espago navegao aérea”, (Em anexo Cédigo Brasileiro do ar
com anotagoes ¢ jurisprudencia), Rio de Janeiro, 1941; HUGO SIMAS,
Cadigo Brasileiro de Ar anotado”, Rio de Janeiro-Sau-Paulo, 1939
Por lo que respecta a Revistas sobre Derecho aeronautico son de citarse,
en Francia: la “Revue Juridique International de la Locomotion aérienne”,
- asimismo, la “Revue Aéronautique International”, La primera de las citadas
Revistas, cuya publicacién fué suspendida a causa de la segunda guerra,
-actualmente la ha continuado bajo el titulo de “Revue Génerale de L’Air”
dirigida por De Lapradelle. En 1947 aparecié una Revista mis, bajo el
nombre de: “Revue Francaise de Droit Aérien”, con la direccion de Maurice
Lemoin y André Garnault, :
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da por A Ambrosml. Importante para citarse es mmbxen la “Rivista
liritto de la Navigazione” bajo la direccién de A. Scialoja. La publica-
de esta Revista después de ser*interrumpida, inicié su labor nuevamente
)48, con la direccién de Lefcbvre D’Ovidio.

ajo el cuidado de A. Gianni, se public también, con escasa vxdn la
cion “Studi di Diritto Acronautico”.
ntre las Revistas Alemanas tenemos las siguientes:
Zeitschrieft fiir dos Gesante Luftrecht”, dirigida primero por Otto
ciber, y continuada a su muerte, bajo el nucvo titulo de Archiv fiir
recht”, bajo la vigilancia de Hans Oppikofer.
in Estados Unidos, tenemos: el “Journal of air Law” y la “Air Law_
iew”. De ambas revistas cuyo origen la tuvieron antes de la 2a. Guerra,
reanudd sus labores la primera con el signiente titulo: “Journal of Air
' and Commerce”.

13. FUENTES SUPLETORIAS

Las fuentes de que hemos hablado hasta shora, que son las mas impor-
les, no agotan, sin embargo, toda la materia. Junto a ellas, y como un
esario complemento, estan las fuentes que podremos Hamar mtegmlwas
ubsidiarias.

Ambas categorias de fuentes, las principales o especiales que ya hemos
tado y las integrativas o subsidiarias, vienen a formar lo que podrizmos
nar la Teoria General de las fuentes del Derecho Aviatorio.

. Fuentes de cardcter internacional.

Desde el punto de vista internacional, dentro de las fuentes supletorias,
ne gran imporiancia para comentarse, en particular, el Derecho Mariti-
.. Esto, por cuanto a que se han sefialado relaciones analégicas entre
ibas formas de navegacién, a tal grado que se ha pretendido confundirlas.

14, EL DERECHO MARITIMO

Derecho Maritimo: Hablar del Derecho maritimo como fuente del De-
tho de la Aviacion, nos impone abordar sobre el problema de la relacién




60 " . JOSE RAFAEL CRUZ BRACHO

o-jerarquia existenle entre amhos ordenes y en qué casos o hasta dénde,
es posible la aplicacién de las disposiciones del Derecho maritimo, para la,
solucién de los conflictos que resultan de la actividad aviatoria. Desde
luego cs verdad que los dos derechos regulan semejantes actividades, sdlo
que . éstas son ejecutadas en diferentes espacios, es verdad también que
siendo el Derecho Aviatorio mas reciente en su aparicion se inspiré y tomé
para su formacion algunas disposiciones del Derecho maritimo, mas hemos
de admitir, que ¢l Derecho de la Aviacion, ha alcanzado su mayoria de
edad y por ende su posicion {rente al maritimo, st no la es de independencia
absoluta, si en cambio, de plena autonomia. “En realidad, si algunas insti-
tuciones analégicas queremos encontrar entre ambas disciplinas, éstas pro-:
vienen del extenso campo del derecho privado, que por otra parte, bien
sabemos que tiene aplicacion también para cualquier otra rama del dere-
cho, En cambio, desde el punto de vista internacional, las divcrgcncins
entre una y otra discipling, son perfectamente bien notables”. —

Dada pues esta situacion adquirida por el Derecho Aviatorio, de seme-
janza pero no de identidad frente al maritimo, no consideramos necesario,
para la solucion de sus conflictos la aplicacion forzosa de las disposiciones
del Derecho maritimo. Esta aplicacién se efectiia, en cambio, cuando de
remision expresa se trata, como lo vemos enmarcado en precisas disposicio-
nes de las diversas Convenciones que se han celebrado, entre ellas recorde-
mos lo estipulado por el articulo 23 de la-Convencion de Puris, reproducido
por el lberoamericano, asi como ¢l Panamericano en lo que se refiere al -
salvamento de los aparatos perdidos; el 32, al referirse a las aeronaves
militares que sobrevuclan o aterrizan sobre el territorio de otro Estado
contratante con aulorizacion especial, asimilandose en tal caso, a dichas ae.
ronaves, las construcciones de guerra; por -otra parte, el articulo 25 de la
Convencion de la Habana, ete.

b). Fuentes de cardcter nacional.

Andlogas reflexiones haremos, por lo que respecta a las fuentes suple-
torias de caricter nacional y entre las cuales, merecen comentario por su
importancia, el Derecho Comiin y la Analogia. Los problemas que estas
fuentes suscitan son desde luego, qué entendemos por Derecho Comiin y
qué por Analogia, en qué casos encontramos su aplicacion al campo del
Derecho Aéreo.

4 RafuclnGny de Montelld. “Principios de Derecho- Acrondutice”; Ed. Depalma,-
Buenos ‘Aires, 1950, pag. 3.
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' ‘ 15. EL. DERECHO COMUN -

- Entendemos_por Derecho Comiin o General, a aquel que regula las re-
laciones bisicas entre los hombres. En estas condiciones es mi criterio
‘fque abarca no sélo el aspecto privado sino tumbién el piablico, -es decir el
derecho “udministrativo, el penal, constitucional, ele., cte. Por otra parte
recordemos que esta division clasica entre Derecho Privado y Piblico, en
la actualidad, casi ha dejado de tener valor e importancia para la Teoria
General del Derechio, precisamente por la complejidad de relaciones que la
vida social presenta, de tal manera que una actividad que antes permcnecia
reglamentada y como exclusiva del Derecho Privado, en nuestros dias, el
Estado ha intervenido tutelando dichas relaciones por consideraciones de
orden publico.
. En cuanto a la posicion que guarda el Derecho Comiin frente al Aéreo,
¢éste estd catalogado como un Derecho especial, con Instituciones propias
y particular fisonomia por adaptacién a problemas y fendmenos también
particulares. En estas condiciones se pregunta: ¢ Cuiindo el Derecho Comiin
o General, fuera del expreso. reenvio, puede ser aplicado para la solucidén
de conflictos aeronduticos?, en caso de aplicacidon por analogia, ¢cuil debe
ser la preferencia entre otro Derecho especial y el Comiin o General?

A estas cuestiones daremos respucsta en ¢l siguiente capitulo al rele-
rirnos concretamente a la situaciéon y relaciones existentes entre nuestro
Derecho Aéreo con el Comin o General y demis especialidades.

16. LA ANALOGIA

"~ La analogia juega en el campo del Derecho un papel suficientemente
imporlante, sc trala de un método de integracidn del mismo y no de un
simple procedimiento ligico; consiste, en definitiva, “en atribuir a situa-
“ciones parcialmente idénticas (una prevista y olra no prevista por la Ley),
las consecuencias juridicas que seialan la regla aplicable al caso previsto”, 8

Tratindose del procedimiento analogico como fuente del Derecho Aero-
niutico, resulta nuevamente interesante volver al andlisis de la legislacion
Ttaliana,

En efecto, de acuerdo con ¢l art. lo. del Codigo de Navegacion, las nor- -
“mas que de ¢ resullan pueden dividirse en tres grupos: 1.—Normas comunes

% Lice. Eduardo Gareia Miynez. “Introduccién al Fstudio del Derecho” Ed. Porria,
Méxice, 1999, pag. 370 :
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- ala navegacién maritima y aérea. 2.—Normas exclusivas de la navegacién
maritima y 3.— normas exclusivas a la navegacién oérea. De los casos
observados en los nimeros 2 y 3 se deduce la existencia de lagunas;
éstas se llenan por medio del procedimiento analégico de una manera reci-
* proca, es decir, si la ausencia es del Derecho Maritimo se aplicara una
norma andloga del Derecho aéreo y viceversa, pero siempre sin salirse de
estos limites, esto es sin que la norma a aplicar por analogia, pertenezca
‘a otras disciplinas que no sea la de navegacion.

La posicién a este respecto de nuestra legislacién, en cambio, ‘es bien
distinta, en cuanto que ya lo hemos anotado, en otra parte de este. trabajo,
el juzgador posec: plena: libertad para localizar la norma que esté miés en
conformidad con la naturaleza del caso de que se trate, bien sea que para
tal empresa tenga que acudir al propio ordenamicnto aerondutico, bien al
Derecho comiin o bien por iltimo, a cualesquiera de las disciplinas espe-
ciales, dentro ‘de las cuales tencmos al Derecho Maritimo. En una palabra,
la jerarquia de normas aplicables por analogia, sélo estaria determinada y
Jusuﬁcadn, tnicamente por la comprobacién de la mayor af:mdnd de la
‘norma que se decxdc uphcnr con ¢l caso controvertido,




(.APITULO 1

LAS FUENTES DEL DERECHO AVIATORIO MEXICANO

SUMARIO

i 17.—Fuentes Principales. A.—Fuentes de Caracter Internacional. 18.—El
Acuerdo sobre Transportc adreo México-Portugal, B.—~Fuentes de cardcter
Nacional. 19.—La Ley. a).—La Constitucién, b).—La Ley de Vias Gene-
rales de Comunicacion y sus reglamentos técnicos y econdmicos, ¢).—
Otras Leyes de cardcter Federal. d).—Leyes de Cardcter local. 20.—La
Costumbre. 21.—La Jurisprudencia, 22.—La Dactrina. 23.—~Fuentes "Su.
pletorias, A.—~Derecho Comin y B.—Derecho Maritimo. 24. --Interpretu
. cién de las fuentes del Derccho Aviatorio,

17. FUENTES PRINCH’ALES

Preocupacxon constante ha sido de nuestro pais reglamentar debidamente
el transporte aérco, procurando por una parte guardar cierta unificacién
legislativa con los demds paises del mundo, con los cuales mantiene rela-
ciones aeronduticas y por la otra, tratindose de un servicio de caricter
- piblico, 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 parhc\pado en
casi todas las Convenciones de cardcter multilateral que se han celebrado,
como son: la Iberoamericana de Navegacién Aérea, en la ciudad de Madrid
el afio de 1926; ! La Convencién sobre Aviacién Comercial, en la Habana, el

1D, 0. de 14 de abril de 1928,
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afio de 1928 % Convencién de Aviacion Civil Internacional, cclebrada en
Chicago, E. U. A,, ¢l afio de 1914.9 A través de esta dltima Convencidn,
que viene a constituir en ¢l campo del Derecho internacional piiblico, el
fondo de la Navegacién Aérea y por lo mismo de aplicacién general,
Meéxico se sujeta al igual que todos los demis paises que la suscribieron, a
los principios generales y recomendaciones, sobre la regulacion aeroniutica,
‘en ella expuestos.

18. EL ACUERDO SOBRE TRANSPORTE AEREO MEXICO-PORTUGAL

Como antecedente inmediato de este Convenio, estd la recomendacién
“hecha por la Conferencia de Aviacién Civil internacional de Chicago de
1944 para que los Estados adoptasen un “Tipo uniforme de Convenio Bi-
lateral sobre rutas aéreas provisionales” ante el fracaso en sus propios
intentos de lograr la aprobacién undnime de los Estados contratantes de
un Convenio Multilateral sobre Derechos Comerciales en ¢l Transporte
Aéreo Internacional que les concediera libertad absoluta para transportar
pasajeros, correo y carga aérea, entre cualquier punto de su territorio y
los territorios de los demas Estados.

Atendiendo a dicha resolucién, los Gobiernos de México y Portugal,
~suscriben con fecha 22 de octubre de 1948, en la ciudad de Lisboa, un
acuerdo sobre Derechos Comerciales en el Transporte Aéreo Civil entre
‘ambos paises.

El Contenido general de! aludido acuerdo de 13 articulos y su anexo,
es el siguicnte: 1).—Definicion o descripeién de las rutas aéreas internacio-
nales; I1).—Una declaracion de los derechos que los Estados contratantes
se reconocen. reciprocamente respecto a la explotacién de los servicios
aéreos en estas rutas; 1I1).—La designacion de la empresa de transporte
adreo internacional que se encargard de estos servicios; IV).—Condiciones
generales de explotacién; V).—Procedimiento a que se recurrird para re-
solver Yos conflictos que puedan surgir en la aplicacion o interpretacion del
Convenio; VI).—Determinacion de tarifas; V1I) —Capacidad y [rccuencia;
VIIT) —Cambio a aeronaves de distinta capacidad y transhordo; 1X) —Tra-
fico regional; y X)—Cabotaje. Citemos asimismo, un Convenio celebrado
por nuestro Pafs, con Estades Unidos de América, con fecha lo. de ju’hio

5D, 0. de 3 de junio de 1929.
4D, 0. de 12 de septiembre de 1946,
4 D, 0. de 29 de encro de 1949.
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~del ‘actual afio de 1952 para facilitar el despacho de aeronaves prwad’ns y
vuelos no regulares.
Sin comentarlos, por ¢l alcance bastante reducido del presente trabajo,
- s6lo diré que nuestro pais ha celehrado asimismo otros acuerdos semcjan-
tes con Holanda con Francia y con las Filipinas.

.B. FUENTES DE CARACTER NACIONAL
En el ambito nacional, indice preciso de la labor desarrollada por nues-
tro. pais, en materia de Derecho Aeronautico, lo constituye nuestra propia
“legislacién, que como veremos, por propia conveniencia y al igual que la
legislacion de todos los demis paises del mundo adopta en lo general y
"se modela bajo los principios de la legislacion internacional. A continua-
cién la analizaremos. .o

19, LA LEY

. Haciendo nuevamente incapié en las reflexiones hechas en ¢l primer

capitulo, sobre las fuentes del Derecho en general, insisto sobre que la
- verdadera fuente, en puridad de término, lo es la legislacién y no la ley;
ésta es, en todo caso, el producto de aquélla.

-Para precisar la interpretacién que debe darse al conjunto de princi-
pios y normas que regulan la navegacion aérea en nuestro pais, asi como
_para fijar su desarrollo alcanzado, expongo las consideraciones que moti-
varon la reforma del libro IV de la Ley de Vias Generales de Comunica-
cién vigente, enviadus para su aprobacién al Congreso de la Unién por el
Ejecutivo Federal.

“Considerando: que el desarrollo alcanzado por la técnica de la nave-
_gacion aérea en los (ltimos afos y el incremento constante de la aviacion
como medio normal de comunicacion en nuestro pais, han vuelto ineficaces
las normas legales que rigen actuslmente esta importante materia;

Considerando: que ¢l transporte aéreo es un servicio pablico que debe
prestarse en miximas condiciones de seguridad y elicacia, para que res.
ponda a los altes intercses sociales, econdmicos y politicos servidos por
la aviacién comercial; he juzgado conveniente promover una reforma com-
pleta’ del libro cuarto de a Ley de Vias Generales de Comunicacion, vigen-

, de manera tal que sin romper la unidad del sistema que debe guardar
este ordenamicento juridico, constituye diche reforma en si, un Cédigo Ae-
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rondutico completo, Este Cidigo ha sido -preparado tanto con base en la
valiosa experiencia recogida por los técnicos mexicanos en la operacién
de los servicios aeronduticos nacionales, como en la legislacion especiali-
zada de la Organizacién de Aviacién Civil Internacional y en las mas mo-
dernas doctrinas Juridicas consagradas por el Derecho positivo de nume-
rosos paises, En tal virtud ofrezco a la consideracién de Vuestra Soberania
esla iniciativa de ley, cuyos fundamentos y alcance paso a exponer.

*

EXPOSICION DE MOTIVOS

“La iniciativa parte de la base esencial del reconocimiento de In sobe-
rania que los Kstados Unidos Mexicanos ejercen sobre el espacio situado
por encima del territorio nacional y de los mares territoriales, Este prin-
cipio ha sido aceptado universalmente, tanto por las legislaciones nacionales
do los distintos paises, como por los tratados internacionales sobre aviac'én
civil concertados a partir de 1919, entre ellos la Convencién de Chicago,
suscrita el 7 de diciembre de 1944 y ratificada constitucionalmente por el
Ejecutivo de la Unidn cl 16 de mayo de 1946.

Como consecuencia logica de este principio, el Estado reconoce la obliga-
cién que tiene de garantizar por todos los medios legales, técnicos y econo-
micos a su alcance la scguridad en la navegacién aérea, la proteccién de la
vida humana y de la propiedad, la eficacia del transporte que sirve a la co-
munidad, asi como la vida econémica estable y solida de las empresas dedi-
cadas a ese transporte, sin descuidar ¢l estimulo que debe recibir toda mani-
festacion de la aviacién civil en general.

Tanto la industria aerondutica como la navegacion y el transporte aéreo,
s¢ desenvuelven a un ritmo acelerado que exige una constante revisién y
sjuste de las normas técnicas econdémicas a que estin sujetos, lo cual se
traduce en la necesidad de que la ley sea suficientemente concisa y clara
y contenga s6lo aquellas normas de categoria sustantiva cuya vigencia se
estime’ suficientemente estable, por exploradas y aceptadas; y se deje ‘al
cuidado de la legislacién secundaria o reglamentaria todas aquellas normas
que requieren flexibilidad, ajustes transitorios y cambios rapidos, tode lo
cual dard o la ley y sus reglamentos agilidad. junto con permanencia”.

‘a). La Constitucién. .

Por su rango de ley suprema, dentro del cuadro general de nuestra legis-
lacién, analizaremos en primer lugar, las disposiciones de esta categona, :
aplicables a nuestra materia.
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Desdec luego el articulo 27, establece cudles son los bienes que correspon-
~den a la Nacién, mencionando entre los mismos, a las tierras y aguas com-
“prendidas, dentro de los limites del territorio nacional; minerales, yacimien-

tos de piedras preciosas, etc., y por Gltimo las aguas de los mares que fija
el Derecho Internacional, las de las lagunas y los esteros que se comuniquen
con el mar, etc., etc. Respecto al espacio aéreo, aiin cuando no esta incluido
en la redaccién del citado precepto, podemos asegurar que toda nuestra le-
gislacién sc inspira y parte del principio esencial del reconocimiento de la
soberania sobre ¢l espacio situado por encima del territorio nacional y mares
territoriales. '

‘Este mismo principio ha sido aceptado por todas las naciones del mundo,
en sus propias legislaciones y en Tratados Internacionales.

El articulo 30, inciso A., al referirse a la adquisicién de Ia nacionalidad
- mexicana, nos dice en su fraceion 111: “Los que nazcan a bordo de embarca-
ciones o aeronaves mexicanas, sean de guerra o mercantes”.

- En relacién con la anterior disposicién, el siguiente articulo 32, nos sefia-
la la preferencia de mexicanos para tener derecho a toda clase de concesio-
" nes, empleos, cargos o comisiones del Gobierno; dispone, en su segunda
parle-que para pertenecer a la Marina Nacional de Guerra o la Fuerza
- Aérea, se requiere la calidad de mexicano por nacimiento, exigiendo el
mismo requisito para Capitanes, Pilotos, Patrones maquinistas, mecanicos,
y para todo-el personal que tripule cualquier embarcacion o aeronave que.
so amparc con la bandera o insignia mercante mexicana.

El articulo 73, que hace referencia a las facultades del Congreso, esta-
blecc en su fraccién XIV: “Para levantar y sostener a las intituciones arma-
das de la Unién, a saber: Ejército, Marina de Guerra y Fuerza Aérea Nacio-
nales, y para reglamentar su organizacion y servicio”. Asimismo, su
fraceion XVII: “Para dictar leyes sobre vias generales de Comunicacién,
y sobre postas y correos; para expedir leyes sobre el uso y aprovechamiento
de las aguas de jurisdiccion federal”.

El articulo 76, al establecer las facultades exculsivas del Senado, fraccién
‘I y I1. “Aprobar los Tratados y coavenciones diplomaticas que celebre el
Presidente de la Repiiblica con las potencias extranjeras”; “‘Ratificar los
nombramientos que el mismo funcionario haga de ministros, agentes Diplo-
miticos, Cénsules, Generales, Empleados superiores de Hacienda, Coroneles
y demais jefes supremos del Ejército, Armada y Fuerza Aérea Nacionales, en
los términos que la ley disponga®.
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El articulo 89, consigna las {acultades del Poder Ejecutivo, en su-fraccion
“IV: nombrar, con aprobacién del Scnado, los Coroneles y demas oficiales
superiores del Ejército, Armada y Fuerza Aérea Nacionales. ..”; fraccién V:
“Nombrar a los demas oficiales del Ejército, Armada y Fuerza Aérea Nacio-
nales, con arreglo a las leyes”; {raccion VI: “Disponer de la totalidad
de la fuerza armada permancnte, o sea del Ejército terrestre, de la Ma-
rina de Guerra y de la Fuerza Aérea para la seguridad interior y defensa
exterior de Ja Federacion”; por dltimo, en su fraccion X: “Dirigir las
negociaciones diplomiticas y celehrar Tratados con las potencias extran-
jeras, sometiéndolos a la ratificacién del Congreso Federal”.

Para terminar, es de sciialarse, lo dispucsto por el articulo 133: “Esta
Constitucién, las lcyes del Congreso de la Unién que emanen de ella y todos
los Tratados que estén de acuerdo con la misma, celebrados y que se cele-
bren por cl Presidente de la Repiblica, con la aprobacion del Senado, seri
la Ley Suprema de toda la Unidn...”

b). La ley de vias generales de comunicacién y sus rcglamcrwos técnicos
y econdmicos.

Como antecedentes inmediatos del actual cuerpo de Leyes, vigente, en
materia de Derecho Aerondutico, comprendido actualmente dentro del libro
cuarto de la Ley de Vias Generales de Comunicacidn, reformado por decreto
de 30 de diciembre de 1949 y publicado en ¢l D. O. de 23 de enero de 1950,
tenemos los siguientes:

1.—Ley Aeroniutica Civil de 12 de julio de 1930.

2.—ley sobre Vias Generales de Comunicacién y medios de transporte

do 31 de agosto de 1931, ‘

3.—~Ley de Vias Generales de Comunicacion 28 de septiembre de 1932, y

4.—Ley do Vias Generales de Comunicacion de 19 de {ebrero de 1940,
.. Las disposiciones relativas a la navegacién aérea, consignadas en el ya
citado libro cuarlo, estin ordenadas en 17 capitulos y comprenden:

CAPITULO I.—Disposiciones generales. Dentro de estas, cabe hacer
alusién a su articulo lo. que esltablece y afirma lo ya consigﬁudb ‘en los
diversos Tratados multilaterales, er el sentido de que el espacio situado so-
bre territorio mexicano, estd sujeto a la Soberania nacional; asimismo, su
articulo 20. remite para la solucién de los problemas de la navegacién Civil
gobre el lerritorio mexicano, a los Tratados y Convenciones Intemaclonales
a los cuales nuestro Pais se ha adherido.
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_,CAPITULO I1—Del Régimen de la Acronave. R S B
'CAPITULO 111.—De lus marcas de Nacionalidad y Matricula. .
" CAPITULO 1V.—De Ia Acronavegabilidad. S
CAPITULO V.—Del personal Técnico Aeronautico. SR o
CAPITULO VI.—Del Comandante de la Aecronave. o o
CAPITULO VIL—De las Operaciones.
CAPITULO VIIL—Del trinsito aéreo.

CAPITULO 1X.—De los acrédromos civiles. S e

: CAPITULO X.—Del Lrunsporte aéreo nacional. ’
CAPITULO XI.—Del transporte aérco internacional.
CAPITULO XIL -Dc los servicios aéreos prxvadm

CAPITULO XIl1.—De las responsabilidades por dafios. Este capltulo
- esta integrado por las siguientes sccciones: .

1a.—De los dafios a pasajeros.

20.~De los dafios o carga y equipaje facturados.
3a.-~De los dafios a terceros.

Aa,~—Disposiciones varias.

' CAPITULO XIV.—De los accidentes y de la bﬁsquédq y snlvqm'entg..
CAPITULO XV.—De los gravimenes, ‘

- CAPITULO XVI1.~-De las industrias y escuehs ueronautxcus y clubes
 aéreos.

CAPITULO XVIL—Del Registro Aerondutico Mexicano. < -

REGLAMENTOS. -

: Reglamento de operaciones de aeronaves civiles (D. O. de 22 de noviem-
bre do 1950), en relacion con los articulos 323, 324 y 325 de la Ley.
Beglamento de Telecomunicaciones acronduticas y radio ayudas para
la navegacion aérea, (D. O. de 25 de noviembre de 1950), en relacién con
~el articulo 28 del Convenio de Aviacién Civil Internacional.
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Reglamento para la bisqueda y salvamento e investigacion de accidentes
‘aéreos, (D. 0. 28 de novxcmbre de 1950), en rclacién con los articulos 358,
359 y 360 dc la Ley.

Reglamento del Servicio Meteoroldgico aeroniutico, (D. 0. de lo. de di-
ciembre de 1950), en relacidn con el articulo 326.

Reglamento de aeronavegabilidad.

Reglamento de Escuelas téenicas de Aerondutica de 11 de octubre de
1951.

Reglamento de Aerddromos o Instalaciones.

Sin perjuicio de publicaciones en ¢l D. O, sobre Contratos concesién de
Compafnias de Aviacién para establecer y explotar servicios aéreos notifi-
caciones para los tramites de conexiones.

Reglamento de Registro Acrondutico Mexicano de 25 de octubre de -
1951.

Reglamento de Transito aéreo (D. Q. de lo de febrero de 1951 en rela-
cién con el articulo 326.

" Apéndice al Reglamento dc Transito Aéreo, (D. 0. de 13 de ocmbre
~de 19513.

' Reglamento de licencias al personal Tecmw aerondutico (D. 0. de 18 de
octubre de 1951). .

Reglamento de Aviacion Agricola  (pendiente dc pnbhcncmn en el
D. 0.).

Reglamento de permisos y concesiones; y de los servicios aéreos pnvndos

Reglamento de responsabilidad de seguros en el Transporte Aéreo.

Acuerdo que crea la Comisiéon Nacional de [acilitacion del ‘transporte
_aéreo internacional de 17 de marzo de 1952.
‘ Reglamento de la Secretaria de Guerra y Marina, considerando en ¢l |
a la Escuelu Militar de Aviacién; 21 de abril de 1920, D. O.

Reglamento para el Servicio Interior del Aerddromo de Balbuena; lo.
de mayo de 1922. _ -

Reglamento para la Organizacién -Administrativa y Contabilidad de los
Almacenes de¢ Acrondutica, D. 0. de 24 de febrero de 1932.

Reglamento a que se sujetard el ingreso del personal a las Escuelas-
del Ejército y la Armada, D. O. de 26 de diciembre de 1937.

Reglamento’ para la Escuela Militar de Meteorologia (1948), 7 de. ]uho
(L. G

Reglamento de la Escucla Militar de Aviacién de 9 de marzo de 1951,
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' Reglamento de 1a Ley de Impuestos y Derechos a la Mineria en materia
de trdnsito aéreo, de 28 de marzo de 1941. '

. Reglamento del articulo 320 de ‘las Vias Gencrales de Comumcauon de
lo. dc septiembre de 1941,

Reglamento sobre seguridad y policia de la Navegacién Aérea Civil, de
24 de agosto de 1942. '

" Reglamento para la expedicién de prioridades en los lmmporles aereos,
dc 22 de junio de 1913,

Reglamento de la Comision Téenica Consultiva de Vias Generales de
Comunicacién, de 3 de agosto de 1944,

Reglamento interior de la Sccretaria de Comunicaciones 'y Obras Pubh-
cas, de 17 de febrero de 1945. '

DECRETOS Y CIRCULARES'

- Acuerdo que. crea la Avmcmn Militar del chrmto Conshlucnonahsta,
5 de febrero de 1915 (oficio).
~“-Acuerdo que crea el Departamento de Aviacion; 20 de abrll de- 1916
(Rev. Ej. y la Marina, 11, No. 1, pigine 354). :
Ley Organica del Ejército que considera a la aviacién como la V arma;
: 15 de marzo de 1926, D. O.

Circular por la cual la V arma se denomina Departamento Aeronéutic o,
de 26 de oclubre de 1920; recopilacion Leyes y Circulares de la Secretaria
dc Guerra y Maring, pigina 60.

Pilotos de¢ acrondutica; 21 de agosto de 1929, D, O.

Peereto por el cual se crea la Condecoracion del “Mérito Aeronuulxco ,

~de lo. de noviembre de 1929, D. O.

Proyecto para otorgar la Condecoracion del “Mérito Aerondutico”, 1929.
Decreto por el cual se erea el Servicio de Aeroniutica, 13 de dlclembre
de 1930, D. O. ‘
‘ Circular que autoriza a detener a los aviones exiranjeros que penetran al
pais sin autorizacion (D. 0. de 14 de noviembre de 1931).

~ Acuerdo en el cual ¢l Departamento Acrondutico se denomina Departa-
mento de Aerondutica (1932). Recopilacién Leyes y Circulares de la Se-
cretaria de Guerra y Marina, piginas 32 y 33.
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‘Decreto que concede autorizacién a los pilotos militares para prestar
sus servicios en las compaiiins civiles de aviacion, D. 0. de 6 de junio

de 1933,

- Circular que previene ¢l cuidado que los Jefes de Zonas Militares debe-

ran tener para la reparacién de campos de aterrizaje, D. O. de 8 de mayo
. de 1933,

Circular que previene no se construyan campos de aviacion sin satisfa-
cer los requisitos que se expresan, D. 0. de 21 de junio de 1933.

‘Capitulo 1V, relativo a la Infraccién de Deberes Especiales de los avia-
dores. (Titulo 11 del Cédigo de Justicia Militar; D. 0. de 29 de agosto
de 1933.)

Circular que previene que el personal del Servicio Mcleorolog:co use el
escudo que se indica; D. O. de 5 de febrero de 1934,

Decreto para reglamentar la aplicacion de Cuerpos Especiales, D. O. de
15 dec mayo de 1934.

Decreto por el cual la Escuela de Aviacién pasa a depender del Depar-
tamento de Aeroniutica, D, 0. de 17 de abril de 1936.

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

Decreto por el cual las Escuelas Militares quedan bajo el control de la
‘Direccién General de Educacion Militar, D, O. de 24 de junio de 1938.
. Decreto por el enal se crean los Talleres Generales de Aerondutica
(1941), 27 de junio D. O.

- Decreto que regula las licencias de los pilotes aviadores militares (1944),
27 de junio D. Q.

Decreto por el cual se crea la Condecoracién “Servicio en el Lejano
Oriente” (1945), 21 de noviembre de 1945 (D. 0.)

Decreto para la aplicacién de sueldos especiales a los miembros del
ejército (1947), 7 de diciembre (D. O.)

' Decreto por el cual se crea el curso de Comando y Estado Mayor Aéreo
{1949), 4 de febrero (D. 0.)

Decreto que crea al Distintivo y Cordones para 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-
gacidén Aérea de 30 de enero de 1928.

Decreto que adiciona la tarifa de portes y derechos postdles vxbentes
{servicio aéreo interior de 15 de marzo de 1928).
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Decreto por el cual s¢ promulga el Convenio lberoamericano de Nave-
gacidn Aérea, concertado entre México y varias naciones, con fecha 14 de
abril de 1928, S

Decreto que aprueba la Convencion sobre Aviacion Comercial flrmado
en La Habana, Cuba, el 15 de febrero de 1928 (10 de enero de 1929).

Decreto por el cual se promulga la Convencién sobre Aviacién Comer-
cial celebrada entre México y varias naciones, de 3 de octubre de 1929,

Decreto que establece la tarifa para el cobro de derechos por matricula
de aeronaves, examen médico de pilotos aviadores y otorgamiento y revali-
dacién de licencias, de 17 de julio de 1930.

Circular de la Secretaria de Hacienda y Crédito Piblico, No. 21.7221,
por la cual se establecen las reglas a que debe sujetarse el trifico aéreo,

de 25 de julio de 1930.

Decreto por el cual se promulga la C. Postal Unncrsu] (Correo Aéreo, de
13 de octubre de 1930).

Decreto que aprueba la Convencién relativa a la ynificacién de ciertas
reglas sobre transporte aéreo internacional, firmado en Varsovia el 12 de
octubre de 1929 (20 de fcbrero de 1931).

Circular de la Sria. de Hacienda y C. P. No. 31-40114, por la cual se

- establece la forma en que deberin entregarse las cuotas para vuelos de plncer

o de turismo de 9 de junio de 1931,
Ley de subsidios para empresas de aviacion 1 de 31 de octubre de 1932

Decreto que faculta a la SCOP para establecer las rutas aéreas locales dc
9 de octubre de 1934.

Decreto por el cual se deroga el de 6 de octubre de 1932, que establece di-

ferentes cuotas para el servicio postal aéreo interior (9 de octubre de 1934).

Decreto que autoriza el establecimieno del servicio postal aéreo. para
correspondencia de segunda, tercera, cuarta y quinta clase de 19 de abril
de 1935. :

Circnlar de la Secretaria de Hacienda y C. P, No. 3115188 por la cual
re dan instrucciones sobre los requisitos que deben exigirse a los tripulantes
de aeronaves al servicio de legaciones extranjeras, de 31 de octubre de 1935.

Circular No. 301.2.4 de la Sria. de Hacienda y C. P., que determina los
lugares en que deberi efectuarse la visita de inspeccién de las aeronaves de
18 de enero de 1936.

“Decreto que promulga la Convencién Postal Universal cclebmda en El .

Cairo, Egipto, de 20 de marzo de 1934. (Correco Aéreo) de 28 de enero de
1937%. : -
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Decreto que aprueba Ja Convencién sobre el trinsito de aviones firmada
en la Conferencia Comercial- Panamericana de 1935 (8 de novxemhrc de
1937).

Decreto que promulga ¢l Convenio de la Unién Postal de las Américas Y.
f}spm’m, su reglamento de ejecucidn, disposicioncs, acuerdos y protocolos de

4 de noviembre de 1937,

Decreto por ¢l cual se fijan los derechos que causard el servicio de al-
macenaje de aviones en los hangares del ueropucrlo central de la ciudad de
México, de 18 de diciembre de 1937.

Decreto que promulga la Convencidn ‘sobre Trénsito de Avmncs de 11
de marzo de 1938,

Acuerdo que declara de utilidad publica ld'c\propihdén de varios lotes
de terrenos para la ampliaciéon del aeropuerto central de 17 de ounbrc de
1939.

Acuerdo que concede una subvencién para ¢l fomento de la escucla de
aviacidn del Club Aéreo de Chihuahua, de 2 de febrero de 1940.

- Decreto que aprieba la Convencién para la unificacion de ciertas reglas
relativas al auxilio y salvamento de acronaves en ¢l mar de 23 de abril
de 1940, ; o

~ Decreto que promulga la Convencién Postal Universal (Correo Aéren),
“de 12 de abril de 1941, R

' Dccn.lo que reforma la Ley de Vias Generales de C omunicacion, de 20
do agosto de 1941. ,
" . Decreto que autoriza cl almucem]c gratuito de ]os aviones perlencmenles
u parhculares y empresas dedicados a la ensefianza de la aviacién, de 30
de agosto de 1941.

Decrelo que reglamenta los articulos 313, 316 317 y 351 de la Ley de
Vias Generales de Comunicacion (vuelos y aterrizajes de 10 de cnero de
1942).

Decreto que reglamenta los vuelos y aterrizajes de aviones de 26 de enero
de 1942.

 Deereto por el cual c€ reforma el que reglamenm los aruculos 511 310,

317 y 351 de la Ley de Vias Generales de Comunicacion (VUG‘Ob y aterriza-
Jes) de 19 de febrero de 1942, P

Decreto por el cual se reforma el que rcglamenla los armulos 311, 316,
817 y 351 de la Ley de Vias Generales de Comunicaciones; de 25 de mayo
do 1942
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Acuerdo que declara lugar de entrada y salida al pais para los servicios
de transporte aéreo internacionales en el aeropuerto de la ciudad de Mon-
terrey, N. L., de 7 de noviembre de 1942. : ,

Decreto que deroga el que autorizd el almacenaje gratuito de los avio-
nes perlenccientes a particulares y empresas dedicadas a la ensefianza de la
aviacion, de 2 de {cbrero de 1943, '

Acuerdo que declara lugares de entrada y salida al pais para servicios
de transporte aéreo internacional les aeropuertos de México, D. F., Mérida,
Tapachula, Nuevo Laredo, Tampico y Hermosillo, Son., de 8 de julio de

1943 (publicado por segunda vez el 7 de agoste de 1943).

Decreto que sujeta a la vigilancia de las Secretarias de la Defensa Na-
cional y Comunicaciones los trabujos aerofotogramétricos, de 21 de abril
de 1949. '

~Acuerdo que reforma el Articulo 41 del reglamento del Seguro del Viajero.

Acuerdo que dispone que se integre una Comision de Estudios de proble»
mas sobre transporte aéreo, de 17 de noviembre de 1945,

Convenio Prov. de la Asociaciéon Civil Internacional, de 12 de sephem-
bre de 1946.

Acuerdo por el cual se declara como lugar de entrada y salida al pais
para los servicios de trinsito atreo internacional el aeropucrto de la ciudad
de Torredn, Coah., de 8 de agosto de 1947, ‘ :
Acnerdo por el cual se disporie se haga ¢l despacho de pasajeros y equi-
paje en la ruta de las Compaiijas Mexicanas de Transporte Aéreo, asi como
de turistas en avién directamente en los aeropuertos de Bronswille, Texas y
Nogales, Arizona, de 8 de octubre de 1947.

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

Decreto que aprueba el Convenio Postal Universal, protocolo final y
- anexo reglamento de ejecucién del Convenio, disposiciones sobre correo
néreo y protocolo {inal.

Acuerdo relativo a bultos postales y reglamento de ejecucion respectivos,
de 5 de marzo de 1941,

Decreto que aprucba el C. Internacional de Telecomunicacién el Regla-
mento de Radiocomunicaciones, de' 5 de marzo de 1949,

~ Decreto que aprucha el Protocolo de enmienda al Convenio de Aviacién

Civil Internacional suscrito en Montreal, Can’adﬂ, el 27 de mayo de 1947
(5 de marzo. de 1949). : :
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- .. Tarifa No. 2, para aterrizajes de aeronaves en los acropuertos de Ja Re-
- pliblica Mexicana, de 28 de octubre de 1949.

Normas y métodos recomendados para la facilitacién del transporte aéreo
internacional (Anexo No. 9 del Convenio de Aviacion Civil Internacional
suscrito en Chicago de 7 de diciembre de 1944), de 20 de dlcmmbre de
1950 y 26 de abril de 1951. g

Decreto por el cual se adopta el anexo 9 al Convemo de Aviacion le
de Chicapo, de 8 de noviembre de 1950. :

Convenio de la Unidn Postal de las Américas y Espaiia suscrito por Mé-
xico y otros paises en Rio de Janciro, Brasil de 11 de diciembre de 1950.

C. OTRAS LEYES DE CARACTER FEDERAL

Entre otras leyes de cardcter federal, que contienen disposiciones apli-
cables a nuestra materia, tenemos también a la Ley Gencral de Poblacién;®

el Codigo de Justicia Militar; % la Ley Aduanal; 7 el Codngo Federal de Pro-

cedimientos Civiles, 3 elc.

D. LEYES DE CARACTER LOCAL

Tratandosc de leyes localcs, citaremos al Cédigo Penal para el Distrito

y Territorios Federales,® y ¢l de Procedimientos.?® El primero, en re::
lucwn con la comision de los delitos, dice en su articulo So0.: “Se consi-
déran ejecutados en Territorio de la Repiiblica... IV.—“Los cometidos a
bordo de acronaves nacionales o extranjeras, en casos analogos a los que
sefialan para buques las fracciones anteriores”; asimismo el articulo 146,
cuyas disposiciones relativas a la pirateria de naves mercantiles son aplica-
bles en lo conducente, a las aeronaves, l

Citemos también nuestro Cédigo Civil para el Distrito y Territorios Fe-
dcrnles 1n l

% D. Q. de 23 de diciembre de 1947,
i-D, 0. de 31 de agosto dec 1933,
% (aduanal).
8 (Fed. de Proced).
2D, 0. de 14 de agosto de 1931, ‘
10 D, 0, de lo. ¥ 21 de septiembre de 1932.
11D, 0. de 26 de mayo de 1928, en vigor 30 de sepuembre de’ 1932.
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20. LA COSTUMBRE

En relacion con la costumbre juridica ya hemos manifestado que estid
constituida en la doctrina, por dos clementos fundamentales: uno subjetivo
consisiente en el sentimiento popular de considerar a determinado compor-
miento, como juridicamente obligatorio, y otro objetivo, que se reficre a la
cjecucion repetida de esc comporlamiento, esto cs, en su observancia.
Claude du Pasquicr nos dice en relacién con la costumbre: “Es un uso
implantado en una colectividad y considerado por ésta como juridicamente
obligatorio; es el derecho nacido consuctudinariamente, el jus moribus
constitulum™, 12 :

En nuestro derecho, dada la redaccion del articulo 10 del Cédigo Civil
para ¢l Distrito y Territorios Federales, que dice que “contra Ja observancia
de la Ley no puede alegarse desuso, costumbre o practica en contrario” la
costumbre como fuente, viene a ocupar un papel secundario; en reiﬂidqd
solo puede considerarse como tal, cuando la Ley expresamente la cita en
sus preceptos, y en cstas condiciones sdlo adquiere un valor supletorio.

Mas atin, cn Derecho Penal el valor de la costumbre es absolutamente
nulo si tomamos en cuenta Ja rigidez de los principios que lo informan,
tales como: “Nullum crimen, nulla poena, sine lege”.

Tratindose de nuestro derecho aéreo, diremos también que la costumbre
ocupa, por ahora, un lugar supletorio, no tanto por referirse a una actividad
cuya regulacion juridica tiene poco tiempo de haberse iniciado, sino en vir-
tud también a Jos mismos preceptos de la Ley de la.materia, entre los cuales
el articulo 307 nos dice textualmente: “la navegacién civil sobre territorio
mexicano. se rige por los Tratades y Convenciones Internacionales que ¢l
Gobierno de México haya suscrito y ratificado constitucionalmente;. por la
presente Ley y sus reglamentos y por lus demis leyes y reglamentos es-
peciales”. ' ' ‘

" Del precepto transcrito, se desprende que sélo se aplicaran para la re-
“gulacién de la navegacion aérea, la Ley en su sentido amplio y Tratados
Tnternacionales. ' ‘

B

21. LA JURISPRUDENCIA

Tocanos ahora hablar sobre la jurisprudencia. Este término puede ser
‘considerado en sus dos acepciones: como ciencia del Derecho o como el re-

i, .11 Citado por el Lic. Eduarde Garcia Miynez, "Introduccmn al Es!udxo del De- o

reche” Ed. Porriia, México, 1949, pig. 75.
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sultado dc las decisiones de autoridades judiciales, Para nuestro estudio,
relativo a las fuentes del Derecho Aéreo, esta diltima connotacién de la pa-
labra 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 presentan. Ante esta situacién, es natural que el juz-
gador sc encuentre con problemas para cuya solucién no existen disposicio-
nes aplicables y es cntonces cuando él tiene que hacer obra de legxslddor,
creando normas individualizadas.

Pues bien, este Gltimo modo de actuar viene a constituir la Jurispruden-
cia, de acucrdo con nuestra legislacién: cuando dicha aclividad procede de
la Suprema Corte de la Nacién y con los requisitos que la misma Ley
establecc. 13

En Derecho Aéreo, es logico que por su reciente elaboracion la tarea de
nuestras altes autoridades en este aspecto sea importante, pues habrd con-
troversias no reguladas aun por la Ley y en donde su intervencién para
solucionarlas serd imprescindible creando con ello la Jurisprudencia en
materia aérea. ‘

Sin pretensiones de agotar todos los casos que se han presentado, a ma-
nera de ejemplo, citaré solamente las siguientes resoluciones:

TOMO LXXVI. Pig. 4899.—"Lincas Aéreas Mineras, S. A., contra actos
del Srio., Subsceretario y Oficial Mayor de la Secretaria de Comunicacién y
Obras Piblicas, asi como de los Jefes de los Departamentos de Aeronautica
Civil y Juridico de la propia Dependencia, consistentes en el elevamiento a
concesion definitiva del permiso experimental No. 228 de la Cia. Mencann
de Aviacion, S: A., y actos de cjecucion administrativa y téenica.

RESOLUCION.— La Suprema Corte confirma el fallo recurrido y se
subresee el juicio.

TOMO LXXII. Pag. 4219.—“Cia. Aerondutica Francisco Sarabia, S. A.”.
contra actos de los Secretarios de Comunicaciones y Obras Piblicas y de
Hacienda y Crédito Piblico relativos a la cancelacion, en perjuicio de la
quejosa, del permiso experimental No. 213, que ampara el servicio aéreo
México-Nuevo Laredo; la orden de hacer efectiva la fianza que se otorgd y

el oficio que se librs a la Sria. de Hacienda y Crédilo,Pﬁblic'o, haciéndole

-13 Nuestros articulos 192, 193 y siguientes de la ley de Amparo pubhcudn en el
DO, de 10 de enero de 1936,
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saber que la citada fianza sc pierde en beneficio de la Nauon, asi como la
ejecucion del acuerdo.

RESOLUCION.—La Suprema Corte revoca los puntos lo. y 3o. resolu-
tivos de la interlocutoria pronunciada por el Juzgado de Distrito y concede
la suspensién definitiva, sin requisito algune. :

TOMO LXXVII. Pag. 4782.—"Lineas Aéreas”, S. A., contra actos del Grupo
especial No. 2, de la Junta Federal de Conciliacién y Arbitraje y de su
Presidente, consistentes en el laudo que condend a la quejosa a reinstalar
al sefior Carlos Ramirez ol puesto que ocupaba, en las mismas condiciones
y con ¢l mismo sueldo, asi como las demds prestaciones que conforme a la
Ley de la materia tiene derecho.

RESOLUCION.—La Suprema Corte ampara y proteje a la quejosa: “ Lx-
neas Aéreus™, S. A., contra actos de Jas autoridades que se scuala.n.

. TOMO LXXVIL Pag. 2785.~~“Panini Carlos”, contra actos del C. Secreta-
_rio do Comunicaciones y Obras Piblicas y Tesoreria de la Federacion rela-
* tivos a una multa que se impuso al quejoso y los procedimienms de ejecucion.

RESOLUCION.~La Suprema Corte revoca la sentencia del inferior y
concede la proteccion Federal,

TOMO LXXIX. Pag, 2761.—"Juicio sobre competencia suscitada entre dos
jueces: de la. Instancia de Ozuluama, Ver., y 2o. de Distrito en el Estado,
con residencia en Tuxpan, para conocer de una averiguacién abierta con -

motivo de las muertes de algunas personas por nccxdente de avién de pro-
pxedad particular,

~ RESOLUCION.—La Suprema Corte declura competente para conocer
de la averiguacidn de que se trata, al Juez de la. Instancia de Ozuluama, Ver.

TOMO LXXX. Pig. 4753.=~*Lincas Aéreas Mineras”, S. A., contra actos de
la Secretaria de Comunicaciones y Obras Pablicas, que se hacen consistir
‘en un permiso internacional otorgado y sus modificaciones, por las cuales
se concede la explotacion de un servicio aéreo entre México, D. F., y Eagle
Pass, Laredo, San Antonio, Dallas, Forth Worth y el Paso Texas, con esca-
la en Montersey, asi como la ejecucion por medio del cual el permisionario
opere dicha linea transportando pasajeros, expres y correspondencia.

RESOLUCION.—La Suprema Corte, por consideraciones de predomi-
nio del interés publico sobre intereses privados, no califica de acto perju-
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dicial para la quejosa, otorgar cl permiso que se alude, por lo que confirma
la interlocutoria recurrida y nicga la suspension,

TOMO LXXXI. Pag. 145.—Problema de competencia entre las Juntas Fe.
deral de Conciliacion del Estado de Campeche y la Junta Central de Conci-
liacién y Arbitraje de la misma Enlidad, sobre conflictos de trabajo que

surjan enlre quicties prestan sus servicios en aviones particulares y sus
propietarios.

RESOLUCION.—Tomando en cuenta que la explotacién de aviones par-
ticulares no constituye una via general de Comunicacion, los conflictos del
tipo que se relata, es de la competencia de las Juntas Centrales de Conci-
liacién y Arbitraje. ‘ -
TOMO LXXXV. Pag. 2624.—“Compaiiia Aero-Club de Tampico”, S. A.
Si la construccion, explotacion y funcionamiento de los aerddromes, no estd
al capricho de los interesados sino sujetos a disposicienes y requisitos ¢x-
presos, mismos que se han cumplido, es indudable que para hacer cesar
dicha construccion, explotdcién o funcionamiento, debe oirse en defensa al |
concesionario, a fin de precisar en la via administrativa si el lugar o fun-
cionamienlo ya no llenan los requisitos exigidos por la Ley.

TOMO XC. Pig. 2708.—“Lineas Aéreas Mineras, S. A. Acum”. Si se ha
otorgado a una Cia. de Aviacion, un permiso experimental para la e‘{plolaz
¢ién de una linea aérea, y se establecié en una de sus clausulas la prohibi-
¢idn para conceder olro permiso para la misma linea, no perjudica al con-
cesionario, ni es contrario a la citada clausula, conceder otro permiso a
diversa compaiifa, para explotar diferente linea, aunque comprenda en su
rata un ramal de la primera. En estas condiciones se determina la impro-
cedencia del amparo que con ese motivo se haya solicitado. 14

Juicio de Amparo No. 506/51, ante ¢l Juzgado 20. de Distrito en materia
ydministrativa, promovido por “Aerotransportes”, S. A., contra aclos de los
C. C. Secretario y Subscerctario de Comunicaciones y Obras Pablicas, sobre
“Franquicia para viajar gratuitamente”, En revision ante la Suprema Corte
de Justicia. TOCA: 4867/51, fallado el 11 de octubre de 1951,

Juicio de Amparo No. 227:4/46, ante el Juzgado Primero de Distrito en
materia administrativa, promovido por ““Aecrovias Braniff”, 'S. A., conlra
actos de la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publ.cas sobre “La du-
plicidad de las vias de comunicacién en las rutas aéreas”.

14 Lie, Clu'n'cz Hayhoe. “Prdntuario de ecjecutorins de la Suprema Corte de'la
Nacién". i ' e
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En revision ante la Suprema Corte de Justicia. TOCA: 8915/46, fallado
el lo. de febrero de 1950. ‘
Juicio de Amparo No. 624/46, ante ¢l Juzgado Primero de Distrito en
~Acapulco, Gro., en materia administrativa, promovido por José de la Vega
¥y coagraviados contra actos del Sccretario de Comunicaciones y Obras Pa-
blicas, sobre facultades de dicha Dependencia para clausurar un neropuerlo
v ordenarse utilice otro nuevo.
En revision ante la Suprema Corte de Justicia, TOCA: 8246/47, fallade
el 31 de marzo de 1950.
Juicio de Amparo promovido por “Ascpguradora Mexicana”, S. A, No.
872/51, ante el Juzgado lo. de Distrito en Materia Administrativa, contra
~ el Secretario de Comunicaciones y Obras Piblicas, relativo a los accidentes
de aviacion y garantia de audiencia en la investigacién correspondiente,
~ En revisién ante la Suprema Corle de Justicia. TOCA: 1489/51, fullado
el 8 de febrero de 1952,

22. LA DOCTRINA.

Ya hemos mencionado en otra parte del presente trabojo lo que es I

~ docirinia, o sea, el resultado del estudio del Derecho, bien de sus normas

o bien:de sus instituciones; en ambos casos la doctrina sélo pbsee la fun-
¢ién de ayudar el Juzgador, en cuanto a la interpretacién que debe darle
a la Ley, guidndolo hacia upa aplicacién mis cquitativa, de conformidad
con los razonamientos o valor de la doctrina,

El derecho aéreo en nuestro pais, dia a dia va alcanzando mayor des-
arrollo e importancia gracias al interés que en dicho estudio han puesto al-
gunas personas, entre las cuales cabe mencionar al seior licenciado Anto-
nio Francoz Rigalt actual catedritico de la materia en la Escuela Nacional
~ de Jurisprudencia.

23. FUENTES SUPLETORIAS.

~ Después de haber tratado sobre las fuentes principales de nuestro dere-

cho aéreo, analicemos ahora sus fuentes supletorias que como lo hemos di-
cho, vienen a constituir con aquéllas, lo que denominamos la Teoria General
de las Fuentes. Comenzaremos por tratar sobre el derecho comiin; qué en-
tendemos por éste y, sin tomar en cuenta su natural relacién . con el derecho .
aéreo, cudndo recurrimos a ¢l fuera del caso del expreso reenvio.



e = " JOSE RAFAEL CRUZ BRACHO
. A, DERECHO COMUN '

En sentido - estricto sucle denominarse Derecho Comin la reunion o
conjunto de reglas que regulan la conducta de los hombres en sus relacio-
nes hisicas o elementales.

Légicamente, bajo este punto de vista, se limita el contenido del Dere-
cho Comiin al Derecho Privado, cuyas instituciones estin constituidas ‘por
las relaciones familiares, patrimoniales, sucesiones, etc.; pero si abordamos
mas el tema, veremos que las relaciones de los hombres en la vida social,
_ 1o so concretan ni se agotan solo en esos aspectos esencialmente personales

dijéramos, sino trascienden y se amplian ante la existencia y reconocimiento
de un poder pablico, con quien también mantienen relaciones.

Si esto es asi, en su sentido amplio, comprende o interesa logicamente
al Derecho Comiin, tanto el Derecho Privado (Civil o Comercial) como el
Piiblico (Administrativo. penal, proccdimientos, etc.).

Precisado el concepto de Derecho Comiin en la forma que lo hemos
hecho, estamos en posibilidad de alirmar que él late y nutre la estructura
do las diversas ramas del Derecho.

La posicién del Derecho aerondutico, respecto al Derecho Comiin, es des-
de luego, como lo hemos examinado a través del presente trabajo, de un
Derecho especial, con autonomia propia. Sus instituciones, sin embargo,
tomando en cuenta nuestras conclusiones respecto del Derecho Comiin, 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.

a).—El concepto de cosa mucble, la posesion, la propiedad, ¢l usulructo,
la hipoteca, las obligaciones y contratos; la responsabilidad cuasidelictiva,
campean en el Derecho Civil.

b) .—El aspecto comercial en las sociedades de explotacién aérea.

¢).—Los delitos cometidos a bordo de aeronaves en vuelo, lo advertimos
en ¢l campo penal, ete. 18

Por lo expuesto en pirrafos anteriores, dircmos, que el Derecho Comiin

encuenira aplicacién directa, en la materia aerondutica, en los siguientes
©asos:

16 Haroldo .. Ferrero. Notas para una Teoria de lus Fuentes del Derecho Aero-
‘pautico, Publicacién 1. D. A, N. 8, 1949, del Instituto de Derecho Aerondutico de ln
Nacidn do Buenos Alres. : »
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a).—Por expreso reenvio.

b).~Por tratarse de normas que representan principios generales a todo
el Derecho (por ejemplo, reglas gencrales sobre la interprelacion de las Le-
yes; forma e interpretacion de los contratos, ete.).

c¢).—Cuando una determinada Inslitucién o relacién juridica no esté de

ningtin modo reglamentada por la legislacién acrondutica, por lo que debe
quedar sujeta al Derecho Comin. ‘

d).—Por tratarse de instituciones ya reglamentadas positivamente por
¢l derecho acrondutico, pero cuya fuente institucional permanente esta en el
Derecho General (por cjemplo reglas generales sobre el conlrato de truna
porte, del contrato de seguros, etc.).

¢) ~Puede tratarse también de disposiciones de la propia leglslacwn
comin expresas y relativas a la materia aérea. 19

‘Una dltima cuestion a este respecto es la siguiente: en caso de que la .
legislacion aerondutica no remita a una fuente supletoria en  particular,
¢a que parte del Derecho e recurre? ;Sera de provecho a la expontinea
formacion del Derecho Aéreo, scguir un orden determinado de aplicacién?

Si.de lo que se trata es de localizar la norma que venga a. solucionar
adecuadamente el conflicto que se presente, cs decir, la norma mas afin al
caso, ésta debe buscarse en cualquier ordenamicnto que sea, pertenczca: al
Derecho Comin o a cualquier otra especialidad ; en-suma, “la norma a apli-
car. debe ser individualizada con libertad, como la mis afin ¥ conveniente?.

B. DERECHO MARITIMO

" Mencion especial amerita ¢l estudio del Derecho Maritimo, pues -tal
parece que ¢éste con el Derecho Acroniutico, integran una unidad cuyo nom-
bre seria “Derecho de la nuvebacién". A pesar de ello, insistimos en la auto-
nomia del Derecho Aéreo, y de esta misma naturaleza, con caracter propxo,
es su posicion [rente al maritimo.

De aqui que la aplicacién de disposiciones del Derecho maritimo, a pro-
blemas del Derecho aéreo, queda sujeto a la regla que ya hemos dado, es:
“No debe haber preferencias metédicas de investigacién, ni orden preferente '

'dc‘supleloriedad”, sino aplicacién de la norma mas afin al caso controver-

16 Haroldo H. Ferrero. “Notas para una Teoria de las Fuentes del Derecho Aero-
ndutico”. Publicacion 1. 1. A, N. B, 1949, del Instituto de Derecho Aerondutico de la
Naeion do Buenos Aires. » o
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tido que pueda estar bien dentro de las disposiciones del Derecho Comiin
o General, o bien dentro de cualquiera otra legislacién especial.

24, INTERPRETACION DE LAS FUENTES DEL DERECHO AEREOV

En general por intepretacién se entiende toda operacién que se encami-
na a desentraiar el sentido de cunlquxer expresion. Releridas eslas ideas
a la materia juridica, podemos asegurar que se trata de desentrafiar el sen-
tido de la ley, entendicndo por tal sentido no precisamente Ja voluntad del
legislador, como lo picnsa cl mélodo tradicional o excgélico. sino mis bien,
el significado real de la norma que se trata de aplicar. Es consecuencia de
dicha premisa que toda interpretacién supone, necesariamente, la existencia
de una disposicidn juridica sobre la cual se aplica Ja operamon de mlcr- '
pretacion,

En caso contrario, es decir, en ausencia de dicho presupuesto, ya no se
trata precisumente de interpretacion sino de integracion -o c.omplcmcntacmn
de la Ley, que son dos cosas diversas,

. Sabemos nosotros que dicha interpretacién puede realizarse, en atencion
a las personas que lo hacen, de tres diferentes formas, logrando en conse-
cuencia tres grados o categorias de interpretacion. Tenemos, en efecto, una
imerpretacion Auténtica que es la realizada por el propio legislador; la Ju-
dicial, que es la llevada a cabo por ¢l Juzgador, y por dltimo, la Doctrinal,
realizada por los tratadistas, litigantes, ctc. Las dos primeras, de cardcter
oficial, pero de fuerza obligatoria diversa puesto que la primera es general
y la segunda individualizada, salvo el caso de la practicada por la Suprema
Corte, en nuestro caso. La Doctrinal despojada de validez para estos efectos.

Respecto a los métodos conducentes a encontrar el verdadero sentido de
la norma juridica, pensamos de acuerdo con la dactrina gencral, en los si-
guientes: el método filoldgico o gramatical y el légico-sistemdtico.

El primero, o sea el filolgico, es en otras palabras, la interpretacién
‘que sc verifica tomando en cuenta, exclusivamente, la expresién gramatical,
supone, en verdad, la claridad del precepto. El segundo, en cambio, supone
dificultades de comprensién del precepto, haciéndose necesario inquirir so-
bre el sentido objetivo de la norma, considerandola no como algo aislado,
£ino como un precepto que estd vinculado, ldgicamente, a otros y formando
partc de un organismo completo y sistemaitico.

Este problema de la interpretacion, adquicre parllcular importancia a
propésito de las fuentes del Derecho Aviatorio, en razén de la ya anotada



LAS FUENTES DEL DERECHO AERONAUTICO : 8

y destacada tendencia de esta rama a la internacionalidad de sus preceptos,
asi como Ja preocupacién de las legislaciones particulares por amoldarse a
aquella. Asi Jas cosas, en el Derecho Aviatorio, como una excepcion a la re-
gla, prevalece la legislacién internacional como el grupo fundamental de sus
iuentes. ‘

En tal virtud, la cueslion a resolver serd: ¢eudl o cuales deben ser los.
métodos de interpretacion convenientes a nuestra disciplina? Indudablemen-
te que a las métodos propios de las normas juridicas en general como son los
ya anotados, esto es, el filologico y el 16gico-sistemitico, debe acompaiiarse,’
necesariamente, la indagacién comparativa o mélodo comparativo con el ob-
jeto de precisar si, y, en cuiles limites la norma de Derecho interno, que se
trate de interpretar, sc haya uniformada a las normas convencionales de De-
recho internacional, asi como la capacidad o grado de eventuales divergen-
cias, Acertado el contenido de la norma introducida, se necesita examinarla y -
valuarla en el sistema juridico del cual va a formar parte.




 CONCLUSIONES

I.—El desarrollo del tema, debe hacerse con miras hacia la elaboracién
de una teoria sobre las fuentes del Derecho Acrondutico y rio concretarse
simplemente, a sefialar éstas o sus vinculariones con las demas ramas espe-
" ciales del Derecho.

Il.—La situacién o posicién sistemitica que corresponde al estudio re-
Iativo a las Fuentes del Derecho Aeroniutico, estd, sin duda alguna, dentro
. de los puntos basicos de la materia, junto con la explicacién de su - naci-
miento y formacién histérica, ¢l desarrollo del coricepto a través del tiempo,
su delinicidn, contenido y caracteres.

I1I.—Habiendo adquirido ¢l Derecho Aerondutico, como lo hemos visto,
una {isonomia particularista por adaptacion a fenémenos y problemas pro-

pios, es incuestionable que este mismo particularismo le confiere ademas,
su plena autonomia.

IV.—Categorizado el Derccho Aeronautico como una rama especial que
{isfruta de Aut ia, el estudio de f debe h diend
disfruta de Autonomia, el estudio de sus fuentes debe hacerse atendiendo a
la siguiente division esquemilica: fuentes principales y fuentes subsidiarias.
Ambas categorias tanto en el campo internacional como nacional, concurren

a formar lo que Hamamos la teoria general de las fuentes del Derecho - Aero-
nautico,

V.—Por la misma razén de la autonomia de nuestra materia, creemos -
- que el sistema a seguirse para su completamiento no debe encontrar atadu-
ras de ninguna naturaleza. En otras palabras, llegado el caso de ausencia de
disposiciones juridicas aplicables, directa v expresamente para la solucién
de una cuestién aerondutica, debe existir una absoluta libertad para bus-
carla, indistintamente dentro del extenso campo del Derecho Comiin o bien, .
dentro de cualquier otro Derecho especial, sin mas limites, que la compro-
bacién de la mayor afinidad de la norma con el caso controvertido.
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VI —Naturalmente que dicho rccurao al Derecho Comiin u-  otro Derecho

especial serd menos frecuente, tratindose de legislaciones Aeronauticas tan

" completas que no necesitan hacer uso de él. A tal tipo de legislaciones per-
tenece la nuestra, localizada en el libro 1V de la Ley de Vias Generales de -
Comunicacién y cuyo articulo 307 hace la relacién de sus fuentes en los
siguientes términos: “La navegacién civil sobre el territorio mexicano, se
rige por los tratados y convenciones internacionales que el Gobierno de
México haya suscrito y ratificado constitucionalmente, por la presente ley
y sus reglamentos y por las demés leyes y reglamentos aplicables”.

Por iltimo es de descarse que este cuerpo de leyes bastante completo
@ la fecha, sea desvinculado tolalmente de la ley de Vias Generales: de Co-
~ municacién de que forma parte actualmente, scgun se ha dicho, pues no: cn-

‘conlramos ninguna razoén de caracter técnico ni doclrmal que obhgue a
mantenerlo en esta situacion. S
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