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RODRIGUEZ JURADO t(h), Agustin. Teoria y practica del Derecho aerondutico.

Bucnos Aires, 1963, 511 pp.
Sin Ia profundidad de wn tratade, diee el autor en las palabras preliminares, su
ohra pretende aportar soluviones teéricas y pricticas a los principales problemas «que
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derivan de la actividad aerondutica. Al mismo tiempo. advierte que al comenzar la
ensefianze de wna disciplina es preciso repetir conceptos va cenocidos en otros campos
del conocimiento. v esto es particularmente impertante tratindose de estudios que
actualmente proiferan v se expanden por todos los dmbitos, no del derecho {que sigue
siendo uno) sino de la civilizacién en trénsito evolutive, porque cs natursl que sus
enliivadores intenten calificar de rama del derechn a To gue no pasa de ser aplicacién
especializada por el fendmeno contemplado.

Sin embargo, Rodriguezr Jurado (h) no puede ni prescindir de clirmaciones ante-
riores ni tomar wna posicidn que significarfa una especie de dismiaucién de la impor
tancia de su disciplina, de manera que opta desde el principio por calificar al derechn
acrondutico como “rama amténoma de las ciencias juridicas™. quirds porque, como en
seguida anade, para resolver problemas de este campo. no cxisten soluciones ni en el
viejo tronco ni en las otros “ramas” del derecho. Pero tales problemas derivan, como
¢l misme ensena. de la “aparicion del maquinismo y el perfeccionamiento de la téeniea™
revolucionadores de las estructuras sociales pers. no como concluye, provocadores de
“los nuevas ramas que solo en los dltimoes afins comienzan a adquiriv su forma defi-
nitiva, Son ellas: el derecho lahoral y el derecho industrinl”. Mdas adn, las transfor
maciones técnicas conlindan v, en el concepto del autor, dan lugar a “otra rama del
derceho, encargada de regular todas las relaciores juridicas de especial naturaleza que
se originan con la explotacién de cste nuevo medio de transportes. que por sus miltiples
aplicaciones otorga a la Nacién que le conceda atencidn preferente un lugar de privi-
legio en ¢l concierto muamdial”. Con todo, la observacién del fendmeno le lleva o
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reconocer que esta nueva disciplina, “sirviéndose, por una parte, de principios tomadeos
v adaptados de etrus ramas del derecho v, por otra, de normas especialmente creadax
para regular la actividad aerondutica” ha logrado medelar su especialidad.

Desde luego, no se trata de sostener que por la circunstancia de que una disciplina
=t vincule con otra deja de ser auténoma. Le que se postula es que por rama del
derecho, debe entenderse el conjunto normative que “descansa sobre estructuras nece-
sarias o, al menos, constantes” (Enrique R. Aftalion, Fernande Carcia Olann y José
Yilanava, “Introduccién al Derecho™, 1. 11, p. 19). Alora hien el “ohjeto del derechn
serondutice (dice Rodrignez Jurado) no es otro que el cstudio v la regulacion jurfdiea
de la activided aerondutica en todas sus tormas y manifestaciones™ Por tanto, resolia
forzoso “considerar en el derecho aeroniutics insliturienes que sc tratan en otrus
ramas del derecho”, aunque cllo sea con un {in limitade a la especialidad, anngue
elo signifique su adecuacion o teansformacién dada a novedad de los problemas (A,
en ¢l derecho aeronfutico se estudian problemas de derecho interno e internacional: de
derccho publico v privado: de derecho constitucional; administrative, civil, comercial,
penal, laboral”). Si, a fin de cuentas, el tema se singulariza por eomsideracioncs de
liecho, pero se resume en una adicidn de principios v reglas de otras ramas, podri
hablarse de la aplicacion especial pere ne de la ramificacién del dereclio, podra hablyrse
il combinacién de regimenes, pero no de un régimen auténemo, que es lo caracteristico
de Jas ramas,

fin definitiva, el concepto de la materia viene fijade por la “actividad aeronautica”,
come podria serle “automovilistica”™ o “electrénica™; pero los caracteres de “hecho
téenico”, “internacionalidad™, “politicidad” ¢ “integralidad” no producen mayor auto-
nomia que la pecnliar constitucidn del “hecho”, regulado desde su aparicién por el
derecho  administrative (.. .escasos meses después del primer vaelo humano pre-
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concebids, ¢l prefecto general de policia de Paris, Monsieur Lenoir, dicté una ordenanza
que prohibia las ascensiones en globo sin amtorizacién previa... Nace asi la primera
norma juridica que regula la actividad del hombre en el espacio aéreo y se establece
¢l principio del poder de policia extendiéndose hacia las alturas, como tacita demos-
tracién de que la soberania de Jos Estados se prolonga en sentido vertical”).

Que el derecho aéreo tenpa, mds que cualquiera otra disciplina atinente a las
comuniciciones (lo que también es discutible) “cardcter internacional”, mo le hace
auténomo, sino, por el contrario, dependiente en gran medida del derecho internacional.
sin cuya evolucidn resultaria jmpracticable, de ahi que la “unificacién legislativa signi-
fiea aleanzar €l desideratum de wna ley internacional destinada a regir en una plura-
lidad de Estados”.

Igualmente, que en su elaboracion tenga destacada influencia el factor politico, no
le hace mds autdémnomo que otras manifestaciones juridicas, porque, como ¢l proplo autor
seftala aludiendo a las criticas del concepte de “politicidad” come cardcter esencial
del derecho aerondutico, “todo el derecho estd directa o indirectamente influido por
la politica”, de manera que la cuestién vendria a reducirse a cuantificar esa influencia,
para observar que en este ambito, el factor politico tieme importancia definitiva.

La lamada “integralidad™ no resulta un cardcter individualizante sino lo centrario,
perque significa que el derecho aerondutico es disciplina integral en cuanto “en €l
se consideran instituciones tratadas en casi todas las demas especialidades del derecho™.
La #mico ¢que pnede destacarse es que en este campo las instituciones normales de las
verdaderas ramas juridicas son tratadas “en funcidn de distintas relaciones juridicas”,
¢s decir, principios y soluciones de las ramas clasicas se amoldan a fendémenos nuevos,
de donde se infiere que singular es el hecho, no el derecho. Por ello es gue Rodriguce
Jurado se ve en la necesidad de admitir que en “un sentide lato, resulta dificil hablar
de autonomia de una rama del derecho va que la ciencia del derecho es una sola,
edificada sobre principios generales inalterables e indestructibles dentto de su rela-
tividad”, con lo cual cae en otra exageracién, la consistente en suponer que siendo
siempre Jos mismos, los caracteres de la juricidad, no hay “ramificaciones” en sentido
estricto, cuando “ramificacion™ mno es negacidn del tronco sino especificacién  dv
principios.

En torno a la auronomia, dos corrientes principales, dice el autor, se enfrentan para
sostener, la primera una funcionalidad especifica del derecho aéreo, mientras la olra
le incluye como parte del llamado derecho de la navegacion, habiendo logrado su
consagracién practica en el cédigo italiano de 30 de marzo de 1942 que comprende
la navegacién por agua y pot tierra. He aqui cémo ni el misimo interior de la teoria
existe unanimidad, en la inteligencia de que el argumento mas s6lido para desechar
la Namada escuela napolitana de Antonio Scialoja, consisie en que, mientras todo-
los paises esidn, sin excepcion, potencialmente vinculados a la actividad aerondutica,
para la actividad maritima “existen personas, propiedades v hasta Estados que no
tienen vineulacién directa con ella y en algunos casos ni siquiera potemcialmente™.
Con una tesis semejante, se podria decir que el derecho de autor es auténomo porque
existen persenas que ni potencialmente pueden Negar a ser titulares.

Aparentemente, la autonomia dectrinaria ha trascendide al campo legislativo, de
mode que seis paises iberoamericanes han dictado cédigos especiales: Argentina, Brasil,
El Salvador, Nicaragua, Paraguay y Uruguay; otro cuenta con una Ley de Aviacién
Civil (Venexnela en 1955), dos mas con leyes especiales pero no integrales: Chile y
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Peril: seis tienen leyves parciales sobre el problema de la soberaniz estatal del espacio
aéreo: Bolivia, Ecuador, Colombin, Cuba, Haiti v Ta Repiblica Dominicana; las repn-
hlicas Centroamericanas tienen sobre el grupo anterior la ventaju del Anteproyecto de
Ley Béasica de Aviacion Civil para Centroamérica y Paramd; de manera que sélo
México se aparta del movimiento antonomista al conservar su Ley de Vias Generales
de Comunicacién, por lo que Rodriguez Jurado considera “aplicables a €l las criticas
que merece el sistema de la escuela napelitana plasmado en ¢l Codige italiano e
1942, No es que falten en el pais trutadistas como Véjar Vauquez v Francor Rigult,
m Ja catedra universitaria {con caracter de optalivad, sino que se echa de menos
e ley que el autor quisiera ver en tedos los paises, moztrando la dizentible autonomia.
apoyada en temas didicticos que pura ser comprendidos necesitan de los conocimientox
de otras tamas, como el régimen de derechos reales sobre asronaves, las lmitaciones
al dominio de interés de la aerondutica, Ios contrates de trausporte v el végimen de
responsabilidad aerondutica, al lade de cuestiones como la soberania sohre el espacio
wéreo, las libertades de transito. lus convenciones inlernacionales v aspectos mis
particulares, entre otros, lu condicion del comandante de weronave v el régimen apli-
cable al persomal aeropavegante, la organizacion de Ja aviacion cisil vy comercial,
circulacién aérea, ete., lemas todox que van, del derecho civil of internacional, del
laboral al administrativo v del eonstitucional al penal, sin ohidar ias fundomemales
normas procesales ¥ las especiales regulaciones mercantiles, Por To demds, no deja
de ser paradéjico que mientras en palses como  Argenting, que han  alcanzadoe la
waulonomia legislativa, la catedra se trausforme de Pegislacién Acérea en Derecho mari-
timo, en tanto que México, considerado en ¢l polo opuesto, tenga una ciledra autdnomi.

Pero todo cuante se ha venido esforzando Rodriguez Jurado en demostrar Iz aunto-
nomia del dereche aerenautico, aleanza su frute en oire sentido: en la concepeion
stitucionalista, En realidad. €1 no se trata de wna rama verdadera, no cabe negarle
sohiciones peculiares que provienen de la combinacion de los ordenes normativos: el
pblico y el privado. Del prinero surgié inmediataments “el problema de fa extensidn
vertical de la soberania de fos Estados y el de la extensidn vertical del derecho de
propiedad. El posterior desenvolvimiento siempre creciente de Ju actividad aerondutica,
derivado del progreso del hecho téenice, engendréd a su vez la necesidad de regular
la “circulacion®™, enfrentando aparentemente la docirina de la soberunia sobre el espacio
agrea con el principio de Ia “libertad de circulacion™, y ul ser dste llevade al campo
de la aviacién comercial, comenza el enfrentamiente de lus doctrinas protsecionistas
con las que preconizan Ia was amplia libertad de circulacion™.

La regulacion poblica se advierte en los nermas administrativa- alinentes a la
construceion de pistus, aevodromos, balizamientes v demds elementos anxiliares, lo qne
condues: o Tas “limitaciones al dominio en heneficio de Ta aerovavegaeién™. Lucgo, la
manifiesta institucionslidad Jaboral tiene aplicacion en los disposiciones sobre el per-
semal weronaatico. “Fn el ralamiento de esta institueidn v especialinente a {ravés de
o peculiarisima figura del comandante de acronave, aparecen onhién  implicanciax
¢n el orden del derecho ptblico e inecluso en el derecho civid.

Nuevas prineipios en cuanto a los dercchos reales sobre fu aeronave lraselenden
en el régimen de embargos, problemas de nacienalidad vy matriculs, registres publices
y otros. la aviacion deportiva ¥ comerrial demanda normas originales, los conlratos
de uttlizacién de acronaves 1ienen peenliaridades propias, y ¢l contrato de transporic
v [fas responsabilidades cimergentes lNevan o figurar que <o apartan de los ednone
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clasicos. El sistema de dafos causados desde el aire a terceros en la superficie no
reconcce simiar en la problemética comin, si bien “ha motivade gue por primera vez
en la historia del derecho se lleve al campo positivo Ta doctrina ohjetiva’ en su forma
mas pura”. Intimamente ligado a esa instituciém, aparece el riesgo acronautice con
caracteres especiales. Y, en fin, la actividad en ¢l aire genera la aparicién de “liguras
delictivas perfectamente tipificadas que son tratadas en el campo del derecho weroniu-
tice”. Deben afiadirse a tales cuestiones los problemas de la ley aplicable v la autoridad
competente, Todo esto es lo que, clertamente, viene a determinar una “integralidad”
de la materia, sin que, por ello, deba olvidarse gue no se conforma una nueva rama
del derccho, pero si wna institucién juridica nueva.

Ya en posicidon de los elementos distintivos, Rodriguer Jurade pasa a buscar fa
definicion que comprenda los problemas singulares de esta institucion. A tal fin, revisa
las descripciones de Cogliolo y Cacopardo, de Fragali, de Tapia Salinas, Ambrosini ¥y
Videla Fscalada, apoyandose en el dltimo con ligeras modificaciones, para concluir
que se trata del conjunto de principios vy normas de dereche piblico y privado, de
orden nacienal e internacional, que rigen las instituciones y relaciones juridicas nacidas
de Ia actividad aerondutica o modificadas por ella.

Influyen en csta institucién (y son sus fuentes) la ley, la cestumbre, la jurispru-
dencia y la doctrina, ¥ como légica consecuencia de su ascenso cientifico, se persigue
la codificacién, en busca de “la organicidad del sistema legislativo para estructurarlo
cientificamente sobre la base de un cuerpo madre al cual responden las distinias leyes
complementarias ¥ reglamentarias™. Este movimiento se alcanzo en breve lapso con el
Codigo Aéreo dictado por Rusia el 27 de abril de 1932, al que signieron el brasileiio
de 8 de junio de 1938, el italiano de 30 de marzo de 1942, el uruguaye de 3 de
diciembre de 1942 y los de Nicaragua, Pareguway y E! Salvader. “En Francia ne
existe en realidad una codificacién propiamente dicha: si bien el 30 de noviembre de
1955 se dictd un deereto que sanciona el denomipado Cédigo de la Aviacién Civil y
Comercial, este cuerpo legal es en realidad una simple recopilacidn de Ja legislacién
dictada con posterioridad a la ley general de 1925, con que cn realidad comienza en
ese pais la legislacién aerondutica de Lase cientifica®, Fn cuanto a Argentina, los
trabajos preparatorios comenzaron con la resolucién dictada por el Ministeric de Aero-
ndutica de 17 de febrero de 1948, que elaboré el proyecto sancionado per la Camara
de Diputados el 15 de julic de 1954, registrandose como ley 14,307.

La tendencia del derecho acronautico es la uniformidad internacional, preducto de
la velocidad de las modernas aeronaves, y para evitar los maltiples problemas que
acarrea la colision de leyes en “los diversos paises atravesados, se pueden seguir ires
caminos diferentes: 1) dictar leyes internacionales que determinen cudl es la ley apli-
cable y la jurisdiccién competente en cada ceso; 2) dictar principios internacionales
comunes para cada aspecto de la regulacién aerondutica, al efecto de que cada pais
adapte su legislacién interna a esos principios comunes y lograr asi la uniformidad
lepislativa; v 3) dictar leyes internacionales con vigor en un grupo determinade de
paises”. De estos sistemas, pricticamente se ha descartado el primero y se ha utilizado
el dltime, “habiéndose realizado a tal fin numercsas convenciones internacionales,
algunas de las cuales han merecido su ratificacién por gran cantidad de paises”.

Las eonvenciones pueden clasificarse en dos grupos, diferenciades por el objete de
las estipulaciones y considerandose, respectivamente, en “convenciones de derecho pi-
blico ¥ convenciones de derecho privado”, Las primeras tienden a regular Jas relaciones
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macidas de la actividad seromdutica internacional. las sepundas miran a Jas relacio-
nes originadas por la actividad gue vinenla o lus personas de dereche privade “por
sitnaciones emanadas de ese campo de las ciencias juridicas”™, En cuanto al amhito de
vigencia es posible distinguir entre conveneiones mullilaterales v bifaterales. “Por otra
parte es posible también distinguir as convenciones snscritas por Ias parles contra-
lantes que entran a formar parte de su derccho posiiive intermo vigente por haber
merecido la ratificacion de sus drganos legislatives, e aquellas ctras que no han
Jlegado a tener fuerza de ley mnacienal ni internacional por na haher sido ratificadas™.

En seguida. Rodriguez Jurado pasa revista a las convenciones de derecho pihlico.
a partit de la firmada en Paris €l 13 de octubre de 1919 v en vigor desde el 11 e
juliv de 1922 para 14 Exades que en esa fecha la hubian ratificade. Por las suecsivas
reformas contenidas en los protocolos adicionales de Paris (19203 Londres (1922,
Paris (1929) y Bruselas (1935), se hicieron desaparecer dilerencias de tratamiento v
se perfeccionaron sus solucienes institucionales: “Merced a tales modificaciones {ue
posible el funcionamiento de la CLN.A. (Comision Interpacional de Navegacidn
Aérea) la que en definitiva quedd integrada con dos delegados por cada unn de Tos
paises adheridos, que tenian derecho a un solo veto per pais™.

F1 tratamiento diferencial impidio Ta aprobacién de todos Jos paises interesudos, fo
ijue movid a Espana a eonvecar el Congreso Theroamericano de Navegacion Aérea, cele-
Lrado en Madrid entre el 25 v 30 de octubre de 1926, La Convencion introdujo serias
madilicaciones, pese a lo cual, el éxito de los documentos reductados e wuy pohre,
va que muy poces Estades se adibirieron w ellos”. v aunque fue firmada por veintiom
paises, solo la ratificaron Fspaiia, Costa Rica, Repliblica Dominicana, México v Paraguay.

“Como consecuencia de las conclusiones de la quinta econferencia de la Unidn
Pauamericana reunida en Santinga de Chite en 1923, upa comisidn creada en esa
ncasiin proyecteé una convencién, siguiende los lineamientos de Ta politica aernndutica
de: tos Estades Unidos de Norteamérica —que no se adhirié 2 Ja Convencién de Pari—,
ll 2 de mayo de 1927 se reunidé cn Washington dicha comision, dando su redaceion
final a la Convencién Panamericana relativa a Ta aviacidn comercial, que en definitiva
fue firmada en La Habana e 20 de fchrero de 1928 durante la sexta conferencia de Ta
Unién Panamericana por veintiin Estados: Argentina, Bolivia, Brasil, Colombia, Cosla
Riea, Cuba, Chile, Repiblica Dominicana, Ecuador, Fstados Unidos, Guatemala, Hai.
Honduras, Mexico, Niearagna, Panamd, Paraguay, Peri, El Salvader, Uruguay v
Yenezuela™.

Para completar sus resultados, se convoce a la Convencion que tuve lugar en junia
de 1935 en Bucnos Aires, con la concurrencia de 22 Ystados americanos: v en 1937 we
reunié en Lima la “Canferenciz Técnica Interamericana de Aviacion” para completar
los resultades de la Convencién de La Habana, ereando ki Cowision Asronautica Der
manente Americana,

Por iniciativa del presidente de los Estados Unidos, so teunid el 17 de noviemhbre
de 1944 en Chicago, Ia “Conferencia Internacional de Aviacién Civil”, o la que coneu-
rrieron delegados de 52 paises (México entre ellos, en tanto Argentina se abstuva),
que ereo cnatro comisiones [éenicas vy aprobé un Convenio Multilateral, aconsejando
ta regnndacién de las sesiones de la CLTEJA., recomendacién de la que surzié el

Comité Juridico que vino a sustituirfa.
En cuanto a lus comvenciones de derecho privado, Rodriguez Jurado menciona por
suorden, la reanidn de Paris del 27 de octnbre a 16 de septiombre de 1935 gque. < ono
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produjo convenio internacional, motivé la fundacién del “Comité International Technique
d’Experts Juridiques Aeériens” de 17 de mayo de 1926, que en su tercera sesién reali-
zada en Madrid del 24 al 29 de mavo de 1928, presentd un “Anteproyecto de convencidn
relativa a los documentos de transporte v a la responsabilidad del transportader en los
transportes internacionales por aeronaves”. que pas6 a la conferencia convecada al
efecto y reunida en Varsovia el 4 de octubre de 1929 con la asistencia de delegados
de 30 Estados (México entre ellos), v que finalmente aprobé la “Convencién para la
unificacion de ciertas reglas relativas al transporte aéreo internacional’’.

“A partir de 1935, ¢l propio C.LT.EJA. v otros organismos, como la Asociacion
del Transporte Aéreo Internacional, comenzaron los trabajos de revision de la Coun-
vencion de Varsovia”, Debido a la intervencién del Comité Juridice de la O.A.CIL, s
concerté la reunién de Paris en enero de 1952 que {ormuld un anteproyecto de convenio
que s6la produjo modificaciones al texto de Varsovia. Posteriormente se convocéd lu
Sexta Conferencia Internacional de Derecho Privado Aéreo que se inaugurd en [La
Haya ¢l 6 de septiembre de 1955, suscribiéndose al “Protocolo que modifica el Con-
venio para la unmificacién de ciertas reglas relativas sl transporte adreo internacional
{firmado en Varsovia el 12 de octubre de 19297,

En 1926 se encomendd n Ambrosini la preparacién de wn anieproyecto de convencidn
relativo al régimen de responsabilidad por dafios causados a terceros en la superficie,
“el que luego de varias enmiendas y correcciones fue aprobade en la sesion de Buoda-
pest de 1930”. Vivent complementé los trabajos de Ambrosini con un régimen de
garantias que aseguran el pago de las indemmnizaciones v su proyecto fue aprobade
en la remnion de Estocolmo de 1932, Ambos proyectos se unificaron para ser consi-
derados en la Tercera Conferencia Internacienal de Derecho Privado Aéreo llevada a
cabo en Roma del 15 al 29 de mavo de 1933. La Convencién fue firmada por cuarenta
¥ un paises {México entre ellos), pero muy pocos lo ratificaron “debido principal-
mente al régimen de seguros instituide por el art. 12, que al no permitir al asegurador
incorporar las cliusulas de exoneracidn al page del segure comiun en las pélizas
usuales, por estar en contradiceion con el régimen de la responsabilidad objetiva,
obligaba a modificar esos instrumentos”. Se traté de solucionar el problema a través
del protocelo de Bruselas de 1938. En las reuniones de Taormina, Montreal y México,
se cfectud la revisién de la Convencion de Roma v para concretar los trabajos, el 7 de
octubre de 1952 se efectud en esia Gltima ciudad una Conferenciz de Derecho Privado
Aéreo, donde se establecié el concepto de cxplotader de aeronave y se precisé la expre-
sion de aeronaves en vuelo, soluciondndose algumos problemas del art. 12 del texto
de 1933.

Para regular en materia aerondutica las cnestiones de asistencia y salvamente, la
CIT.EJA. encomendd a Ripert la elaboracién de un anteproyecto que fue presentado
y discutide en 1931 y cuyas modificaciones se estudiaron en Berna en 1936, “donde
gquedd aceptade y fue pasade a la Cuarta Conferencia de Dereche Privade Aéreo que
tuvo lugar en Bruselas entre el 19 v el 29 de septiembre de 19387,

También la CLT.EJ.A. hire estudios previes sobre una ley internacional para el
reconocimiento de los derechos sobre aeronaves, El primer estudio fue preparado por
Giannini en 1931 y versaba sobre la propiedad, en tanto que el de Richter se referia
a hipotecas vy privilegios especiales. Los trabajos fueron recogidos por la O.A.CIL en
cumplimiento de la Recomendacion V de la Conferencia de Chicago de 1944, “En su
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reunion en el Cairn, en enero de 1946, o] CLTELAL resolvid remitic los dos pro-
veetos a la OPACL (hov 0.A.CL)Y, siendo tratados en las reuniones celebradas en
IParis. Montreal y Bruselas. para scr finalmente aprobado el 1exto definitive en Ia
conferencia reanida ¢n Ginebra el 19 de julio de 1948™.

¥ste interesante trahajo de Rodriguez Jurade continfia con of estudio del espacio
atreo  (capitulo TV, las weronaves (capitufo 1V Ja infraestructura  {aerddromos,
servicios, limitaciones v expropiacién, en ef capitufo V). el personal aerendutico
{capitulo V1V, fa circulacién aérea (capitulo VIIV, la evolucién v organizacién de la
aviacion civil (capitulo VIITY, los contratos de utilizacion de aeronaves (capitule 1X),
¢l contruto de transporte aéreo (eapitulo X, la responsabilidad contractual {capitulo
Xi), la responsabilidad extracontractual {capitula XII, con irex see
terceros en la superficie, abnrdaje wéreo v blsqueda. asistencia y salvamento}, seguros

siones: dafos a

aeronduticos {capitulo XTIT}. delitos v faltas (eapitnle XIVY, jurisdiccién. competencia
v ley aplicable (capitule XV, para terminar cou un apéndice que comprende: la
legislacion argentina v la legislacidn  internacional  (reproduecidn de los eonvenios
antes aludides).

Con las salvedades tedeicas e se indiean al principio, ¢ inenestionable gne el
libro de Rodrizuez Jurado vepresenta uno de los mds completos estndios electuados
por un tratadista americano, trabajo puesto al dia v Wil para estndiantes v especia-
listas, completado con una amplia bibliografia v un indice alfabético que permite la
rapida localizacion de los temas particulares, Si ne ex discutible que la actividad
acrondutica. comprensiva de todo tipo de relaciones emergentes del emplen de aero-

<

naves, con fines camerciales o sin elles. “no reconoce fronteras geograficas ni politicas.

por ser de su esencia el recanocimiento de la libertad de circulacion aérea, a pesar
de la aceptzcion vy consagracion positiva del principio de soberanta sobre el espacio
adreo”. tampoco puede olvidarse que para llegar a la instilucionalidad de esta disei-

plina, ha sido wecesario combinar reglas v soluciones secularmente investigadas por

las cldsicas ramas del dercclio, lo que permite concluir que, <i hien la actividad técaica
y social evoluciena incesantemente, o que exige ma convomitunte transformacién
juridica. todavia no puede sostenerse la ereactdn de nueva- rumas del derecho, ni es
prudente busearlas en perjuicio de Ia unidad general de esta ciencia, pues la fecun-
didad en Ia aplicacién de sns prineipios generales wolo se ateanza adhiriendo ¥ 5o

s1=iry _\'f"nd() seclores Ievos,

Huamhberto Brrse3o Sicwna,
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