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INTRODUCCION 

Los actos de a pod e ramiento ilí c ito de aeronaves 

constituyen una acti v idad o fen6meno r elat ivam e nte nu e vo, e n -­

r e alidad es una p ráctica que se dá de sde e l año de 1 931 , c uando 

unos revoluci o nario s p er uanos se apoderan de un avi6n para arra 

jar propaganda desde él , y pr e cisamente por su novedad e ra una 

situaci6n q u e no se e ncontra b a prevista en las l eg isl aciones de 

los Estados lo cual ocasionó qu e a partir de e s e momento fuera 

utilizado e ste tipo de actos para la consecución de div e rsos y 

dif e rentes fines ya sea por una pe rsona o por un grupo de ésta, 

cuya acción al no es tar legislada penalm e nte q u ed aba impune. 

En realidad este tipo de actos tuv o en su desarro 

llo época s de mu c ho aug e y otras de e xtr e mada ca lma, por lo qu e 

mi e ntras estas accion es no tras pa sar o n mas allá de las front e -­

ra s d e lo s p aí ses en donde se e fectuaban, no se le dio ni la p~ 

blicidad ni la i mportancia que ex igí a su tratamiento. 

Si bien es cierto que en el año de 194 8 , período 

de la posgu e r ra inm e diata, este fen6m e n o se deja sentir e n Euro 

pa Ori ental t e niendo como objetivo la búsqueda de asilo pol íti­

co, no alc a nza a ten e r gr an notoriedad deb ido a q ue apenas ha-­

bía t e rmin ad o la Segunda Guerra Mundial y los temores de una 

nu ev a conflagraci6n pe día la at e nci6n en otros prob l e mas, e ra -

una Europa q u e había quedado dividida, devastada y som e tida a -

las t e nsion es d e l a guerra fría. Es por ésto que la captura d e 

una aeronave er a cons id e rada como un procedimiento má s p ara al 

canza r la lib e rtad y no co mo un nuevo tipo de delito . 

No e s sino ha sta el año de 1958, un poco antes 

del triunfo de la Revo lución Cubana, cuando se come nzaba a sen 

tir e l fin de la Guerra Fría, a partir de ese momento e l p robl~ 

ma del apoderami e nt o ilícito de aeronaves se agud iza y se deja 

sentir como ep idemia llegando a una apar e nte calma durante un 
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INTRODUCCION

Los actos de apodoramiento ilícito de aeronaves -

constituyen una actividad o fenómeno relativamente nuevo, en --

realidad es una práctica que se dã desde el año de 1931, cuando

unos revolucionarios peruanos se apoderan de un avión para arro

jar propaganda desde él, y precisamente por su novedad era una

situación que no se

los Estados lo cual

utilizado este tipo

diferentes fines ya

encontraba prevista en las legislaciones de
o J 1ocasiono que a partir de ese momento fuera

de actos para la consecución de diversos y

sea por una persona o por un grupo de ésta,

cuya acción al no estar legislada penalmente quedaba impune.

En realidad este tipo de actos tuvo en su desarro

llo épocas de mucho auge y

mientras estas acciones no

ras de los países en donde

blicidad ni la importancia

otras de extremada calma, por lo que

traspasaron mas allã de las fronte--

se efectuaban, no se le dio ni la pu

que exigía su tratamiento.

si bien es cierto que en el ano de 1948, período

de la posguerra inmediata, este fenómeno se deja sentir en Euro

pa Oriental teniendo como objetivo la búsqueda de asilo políti-

co, no alcanza a tener gran notoriedad debido a que apenas ha--

bía terminado la Segunda Guerra Mundial y los temores de una -

nueva conflagración pedía la atención en otros problemas, era ~

una Europa que había quedado dividida, devastada y sometida a -

las tensiones de la guerra fría. Es por ésto que la captura de

una aeronave era considerada como un procedimiento más para al

canzar la libertad y no como un nuevo tipo de delito.

No es sino hasta el año de 1958, un poco antes -
del triunfo de la Revolución Cubana, cuando se comenzaba a sen

tir el fin de la Guerra Fría, a partir de ese momento el proble

ma del apoderamiento ilícito de aeronaves se agudiza y se deja

sentir como epidemia llegando a una aparente calma durante un -
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pa r de año s , volviendo a s ur gir a fin es de la década de los se 

sen ta s t en i e ndo como esc enario el con fli cto del Medio Oriente . 

En su desar rollo , es te t i po de actos ha adquirido 

nu e vas c ar acterística s, gr an variedad de me di os y d e razones p~ 

ra ll evarl os a cabo como podrían ser l a inc onfo rmida d con e l ré 

gimen de dete r minados paí se s , la huída de éstos, l a subversión, 

el ~hantaje, hasta motivos personales, e mplea n do l a amenaza o 

uso d e la fu e r za. 

En e l prese nt e trabajo tr ato de fundamentar e l 

uso 

má s 

de l con ce pto "ap oderami e nto ilí cito" 

apropiado para designar es te ti po de 

de a ero nav es como e l 

act os. Porque 

del cual 

conside 

ro qu e dicho término cons tituye el acto e n sí, se pu~ 

de n d e rivar co lat e ralment e otra ser i e d e actos de li ctivos que 

ya se encuent ran l e g i s lados al int erior de l os Estados . 

Por ot r a par t e me pa re c ió n ecesar io l legar a esta 

co nc ep tualización, porque todavía en la actua li dad exi st e n una 

gr an diversidad de términos emp l e a dos para designar e l acto co 

mo son : "piratería aérea ", " sec u es tro aéreo", " robo de aerona-

ves" , "desviación de a e ronav es ", etc. Esto se p u ede ver c lara­

mente si vemos los títulos d e l a bibliografía e mp l eada en este 

trabajo. Lo anter ior tr a jo como consec uencia cuando se come n zó 

a trata r e l proble ma una gran confusión e ntre 

tes de los d i stintos pa í s es q u e se avocaron a 

los representan-­

s u estudio . 

Probablem e nte algunos es tudios os del prob l e ma no 

es t é n de a c u e rdo co n e l término que desd e mi pun t o de vista d e 

be utilizar se y q ui e ro hacer notar que la Co nv e nción de La Hay a 

de 1 9 70 ya l o e mpl e a, pe ro además pa ra e l estudio q u e r ealicé 

fue de g ran imp o rtancia pa ra d e limitar e l acto de li ct ivo, mo ti 

vo de e sta tes is. 

Dentro d e la tesis trato de justificar la situa - -
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par de anos, volviendo a surgir a fines de la década de los se

sentas teniendo como escenario el conflicto del Medio Oriente.

En su desarrollo, este tipo de actos ha adquirido

nuevas características, gran variedad de medios y de razones pe

ra llevarlos a cabo como podrían ser la inconformidad con el re

gimen de determinados paises, la huida de éstos, la subversión,

el chantaje, hasta motivos personales, empleando la amenaza o -

uso de la fuerza.

En el presente trabajo trato de fundamentar el -

uso del concepto "apoderamiento ilícito" de aeronaves como el -

mâs apropiado para designar este tipo de actos. Porque consíde
ro que dicho término constituye el acto en sí, del cual se pue

den derivar colateralmente otra serie de actos delictivos que -

ya se encuentran legislados al interior de los Estados.

Por otra parte me pareció necesario llegar a esta

conceptualización, porque todavía en la actualidad existen una
gran diversidad de términos empleados para designar el acto ce

mo son: "pirateria aérea", "secuestro aéreo", "robo de aerona-

ves", "desviación de aeronaves", etc. Esto se puede ver clara-
mente si vemos los títulos de la bibliografia

trabajo. Lo anterior trajo como consecuencia

a tratar el problema una gran confusión entre

tes de los distintos países que se avocaron a

empleada en este

cuando se comenzó

los representan--

su estudio.

Probablemente algunos estudiosos del problema no

estén de acuerdo con el término que desde
be utilizarse y quiero hacer notar que la

de 1970 ya lo emplea, pero además para el

fue de gran importancia para delimitar el

vo de esta tesis.

Dentro de la tesis trato de

5

mi punto de vista de

Convención de La Haya

estudio que realicé -

acto delictivo, mote

justificar la situa--



ción del término de " piratería aérea " pues es e l más generaliz~ 

do y desde el punto de vista hi s tóri co podemo s ver que dada la 

nov ed ad que repr ese ntó la apari c ión de la aer o navega c i ón y la 

rapidez con que ésta se fue de s arrollando , hizo que por analo-­

gía se emplearan las leyes qu e sob r e e l De rech o del Mar e xi s --­

tían, de esta forma est as ley es fueron asimilada s por el nu e v o 

De recho Aéreo, tra yen d o una s e rie de consecu e ncias n egativas 

que han ido desapareciendo conforme se ha desarrollado e l Der e ­

cho Aér e o. 

Una v ez que he dejado delimitado el acto d e licti­

vo y la figura jurídica, emprendo lo que para mi es la parte 

fundamental de mi estudio y q ue e s e l análisis d e los Convenios 

Int ernacional e s de carácter multilateral que se h an concertado 

al respecto en el período que va de 1963 a 19 7 1, como son el 

Convenio de Tokio de 19 63 , el de La Haya de 1970 y e l de Mon- --

tr e al de 1971, tratando de encontrar - además de los avanc es 

qu e cada instrume nto ha representado e n e l tratami e nto del "ap~ 

deramiento ilícito"- una interconexión entre la s ituación in --

t er nacional prevaleciente e~ ese período c on l os actos deli c ti­

vos r ea lizados y la s tentativas de erradicación de dicho probl~ 

ma en los for os int e rnacional es ; de tal forma que se pueda ver 

de man era más o bj e tiva como influye la situación int e rna c ional 

e n la c e l ebrac ión d e una conf erencia o la firma de sus tratado s 

y , e l cont e nido de los mismos. 

Destaco e n mi estudio la partici pac ión d e México 

e n la Conferencia de La Haya de 1970, en donde tuvo la oportun~ 

dad de estudiar y en viar observaciones al Proy ec to de Convenio 

y en general la actitud que tomó al firmar y ratificar todo s 

los Convenios q ue tratan el problema y que va enmarcada en lo s 

principios en que se basa su política ex terior, y me parece im 

portante r es altar ya que México en compar ac ión con los demás 

países no había s ido afectado por este ti po de actos, por otra 

parte las enmiendas que realiza e n su legislación bajo el espí­

ritu de las Convenciones , lo hac en estar a la vanguardia en es­

te campo. 
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ción del término de "piratería aérea" pues es el más generalize

do y desde el punto de vista histórico podemos ver que dada la

novedad que representó la aparición de la aeronavegación y la -

rapidez con que ésta se fue desarrollando, hizo que por analo--

gía se emplearan las leyes que sobre el Derecho del Mar exis---

tían, de esta forma estas leyes fueron asimiladas por el nuevo

Derecho Aéreo, trayendo una serie de consecuencias negativas -

que han ido desapareciendo conforme se ha desarrollado el Dere-

cho Aéreo. `

Una vez que he dejado delimitado el acto delicti-

vo y la figura jurídica, emprende lo que para mi es la parte --

fundamental de mi estudio y que es el análisis de los Convenios

Internacionales de carácter multilateral que se han concertado

al respecto en el período que va de 1963 a 1971, como son el -

Convenio de Tokio de l963, el de La Haya de 1970 y el de Mon---

treal de 1971, tratando de encontrar -además de los avances -
que cada instrumento ha representado en el tratamiento del "ape

deramiento ilÍcito"- una interconexión entre la situación in--

ternacional prevaleciente en ese período con los actos delicti-

vos realizados y las tentativas de erradicación de dicho proble

ma en los foros internacionales; de tal forma que se pueda ver

de manera mãs objetiva como influye la situación internacional

en la celebración de una conferencia 0 la firma de sus tratados

y, el contenido de los mismos.

Destaco en mi estudio la participación de México

en la Conferencia de La Haya de 1970, en donde tuvo la oportunì

dad de estudiar y enviar observaciones al Proyecto de Convenio

y en general la actitud que tomó al firmar y ratificar todos -

los Convenios que tratan el problema y que va enmarcada en los

principios en que se basa su política exterior, y me parece ie

portante resaltar ya que México en comparación con los demãs -

países no había sido afectado por este tipo de actos, por otra

parte las enmiendas que realiza en su legislación bajo el espi-
ritu de las Convenciones, lo hacen estar a la vanguardia en es-
te campo.
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I.- ANTECEDENTES HISTORICOS Y PROB LEMAS CON CEPTUA LES. 

Una nueva figura de l Derecho Int e rnacion a l ha sur 

gido co n la aparición, en época reciente d e l f e nómen o denomina­

do "ap ode rami en to ilíci to de aer onaves " (1). Su gestación se 

inicia e n el año de 1 952 , cuando se reali za el pri mer acto de 

es a natural eza a bo rdo de un aparato dé la Yugoslavian Aircraft 

(2). Aunque ya con anterioridad, para ser más exacto en el año 

de 1931 en Perú se realiza un acto que podría considerarse como 

t al f e nóm e no (3) . 

A pa rtir de aqu e lla fecha y hasta la actualidad -

el número de dichos acto s se ha e levado considerablemente (4) 

además de habers e generalizado su realización en distinta s Pª !:_ 

tes del mun do , con lo cual, la preocupación de 

ya se han visto afectados por di cho s actos, al 

han visto afectados en 

los Estados que 

igual q u e aque-

forma llos, que 

co rren el 

con día-. 

aunque no se 

mismo riesgo que los primeros -ha id o e n 

inmedi ata , 

aumento día 

Lo anterior se comprueba al ver e l numero cada 

v e z mayor de Estados que int e rvienen e n las reuniones cele bra-­

das con el f in de encontrar una solución; sino para e rr adicar 

completamente e l problema, si pa ra trata r de que disminuya al 

máxi mo su p uesta e n práctica. 

Y no solamente a los Estados como sujetos 

r ec h o Int er~aci onal les ha preocupado este problewa que 

de 1 De 

af ec ta 

sus intereses de una u otra forma, sino que a la s personas que 

int eg ran estos Estados 1 es decir, al pueblo e n gen era l les ha 

llegado esta preocupación al grado de formarse una opinión pu-­

blica mundial en contra de este tipo de actos, en los que ven 

afectados sus intereses particulares y ven coartados los der e- ­

chos qu e como seres humanos les corresponden; por la inseguri-­

dad existente al realizar un viajé por aire debido al peligro -
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I.- ANTECEDENTES HISTORICOS Y PROBLEMAS CONCEPTUALES.

Una nueva figura del Derecho Internacional ha sue

gido con la aparición, en época reciente del fenómeno denomina-

do “apoderamiento ilícito de aeronaves" (1). Su gestación se -

inicia en el ano de 1952, cuando se realiza el primer acto de -

esa naturalezaa bordo de un aparato de la Yugoslavian Aircraft

(2). Aunque ya con anterioridad, para ser más exacto en el ano

de l93l en Perú se realiza un acto que podria considerarse como

tal fenómeno (3).

A partir de aquella fecha y hasta la actualidad -

el número de dichos actos se ha elevado considerablemente (4) -

además de haberse generalizado su realización en distintas par

tes del mundo, con lo cual, la preocupación de los Estados que

ya se han

llos, que

corren el

con dia-.

visto afectados por dichos actos, al igual que aque~

aunque no se han visto afectados en forma inmediata,

mismo riesgo que los primeros -ha ido en aumento dia

Lo anterior se comprueba al ver el número cada -

vez mayor de Estados que intervienen en las reuniones celebra--

das con el fin de encontrar una solución; sino para erradicar -

completamente el problema, si para tratar de que disminuya al -

máximo su puesta en práctica.

Y no solamente a los Estados como sujetos del De

recho Internacional les ha preocupado este problema que afecta

sus intereses

integran estos Estados, es decir, al pueblo en general les

de una u otra forma, sino que a las personas que

ha -

llegado esta preocupación al grado de formarse una opinión pü--

blica mundial

afectados sus

chos que como

dad existente

en contra de este tipo de actos, en los que ven -

intereses particulares y ven coartados los dere--

seres humanos les corresponden; por la inseguri--

al realizar un viaje por aire debido al peligro -

7



que corren sus vidas. 

Es a s í c omo al af ec tar este probl e ma e n f o rma d~ 

recta a la avi ac ión c ivil de cad a uno de los Estad o s q u e inte-­

gran la Soci e d a d Int er nacional, y estando éstos r e unidos en una 

organización encar ga da de estudiar lo s prob lema s de aviación c~ 

v il internacional, dicha organización es la que se ha abocado, 

por conducto d e cada uno de los Estados miembros, de atender di 

cho problema; tratando, mediante su estudio , de encontrar for-­

mas que como ya me n c iona mos, tiendan a erradicar completamente 

el problema o cuando menos a la disminución del mismo. 

La Organización de Aviación Civil Int e rnacional 

O.A . C .I., qu e e s a la que nos referimos, ha venid o cel e brando -

dichos estudios, a través de un Comit é Jurídico sobr e el secues 

tro de Aeronav e s, y que so n pres e ntados ante Co nf e r e ncias Inter 

n a cionales t e ndi e ntes a concluir convenios mul tilat e ral e s que -

t e n g an como finalidad el logro de los objetivos señalado s . 

E s a partir del año d e 1963, al celebrarse en 

Tokio, la prime ra Conferenci a Internacional para discutir el -

problema d el apo deramiento ilícit o de aeronaves; cuando se lle­

ga a la fir ma de l Primer Convenio a este respecto. 

Al int e ntar buscar una solución al problema, nos 

enfrentamo s c o n una se rie d e impedimentos que dificultan el lo 

gro de nuestro objetivo; uno de estos imp edim e ntos e s la confu­

s ión e xist e nte e n la terminología utilizada para designar dicho 

f e nóm e no. 

Concretame nte ésto se presen ta en el momento en 

que se le aplican diferentes términos, dentro de los cuales el 

más usual e s e l d e " pirate ría aér e a" -al apoderamiento ilícito 

d e a e ronav e s; es de cir , tratan de trasplantar la figu ra jurídi-

ca "piratería"- existente en el Derecho Interna c ional y que s e 
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que corren sus vidas.

Es así como al afectar este problema en forma de

recta a la aviación civil de cada uno de los Estados que inte--

gran la Sociedad Internacional, y estando éstos reunidos en una

organización encargada de estudiar los problemas de aviación ci

vil internacional, dicha organización es la que se ha abocado,

por

cho

mas

conducto de cada uno de los Estados miembros, de atender de

problema; tratando, mediante su estudio, de encontrar for--

que como ya mencionamos, tiendan a erradicar completamente

el problema o cuando menos a la disminución del mismo.

La Organización de Aviación Civil Internacional

O.A.C.I., que es a la que nos referimos, ha venido celebrando -

dichos estudios, a través de un Comité Jurídico sobre el secuee

tro de Aeronaves, y que son presentados ante Conferencias Intee

nacionales tendientes a concluir convenios multilaterales que -

tengan como finalidad el logro de los objetivos senalados.

Es a partir del año de 1963, al celebrarse en -

Tokio, la primera Conferencia Internacional para discutir el -

problema del apoderamiento ilícito de aeronaves; cuando se lle-

ga a la firma del Primer Convenio a este respecto.

A1 intentar buscar una solución al problema, nos
enfrentamos con una serie de impedimentos que dificultan el le

gro de nuestro objetivo; uno de estos impedimentos es la confu-

sión existente en la terminología utilizada para designar dicho

fenómeno.

Concretamente ésto se presenta en el momento en

que se le aplican diferentes términos, dentro de los cuales el

más usual es el de "pirateria aérea" -al apoderamiento ilícito

de aeronaves; es decir, tratan de trasplantar la figura jurídi-

ca "piratería"- existente en el Derecho Internacional y que se

8



refiere específicamente a la piratería marítima, como lo señala 

en la Convención sobre el alta mar de 1958 (5), a una figura de 

reciente aparición en el mismo Derecho Interna c ion al , y que es 

la del apoderami e nto ilícito de aeronaves; pretendiéndose esta 

blecer una analogía e ntre ambas con la única diferen c ia de que 

mientras una se dá en el mar, la otra se dá en el air e . 

No sería correcto pasar al estudio del prob lem a , 

sin antes aclarar esta confusión existente en la terminología y 

el concepto mismo, pues, es una de las principales causas que -

han impedido encontrar una verdadera solución a l problema. 

Para demostrar el error en q u e se encuentran - -

aquellos que pretenden establecer dicha analo g ía, en las pági-­

nas subsiguientes expongo de manera breve, en qu e consiste la -

piratería marítima de acuerdo a su evolución histórica hasta -­

llegar a la definición enunciada en Ginebra en 19 58 (6), y que 

es la aceptada jurídicamente ; para proceder después a señal a r -

la diferencia que existe entre ésta y los actos d e apoderami e n­

to ilícito de aeronaves, exp lic ando finalmente el porque de l a 

utilización tan ge neralizada del término "piratería aérea". 

P irata, según la definición es el sujeto dedica ­

do al robo en el mar y por tanto es un individuo que actúa fue­

ra de la l ey . La piratería ha ex istido desde tiempos mu y remo­

tos, aun antes de la era Cristiana, cuando en pequeñas embarca­

ciones atacaban a las c iudades costaneras para hacerse d e pri-­

sioneros por l os cuales pedían grandes rescates, o bien proce-­

dían a su venta, en esta época este f e nómeno era considerado co 

mo una faceta de la guerra por los que "La devastación, e l ap~ 

deramiento de personas y de bienes no eran mas que un derecho -

del vencedor" (7). 

Es en Roma donde se define específicamente a la 

piratería como un delito, y es ahí donde por primera vez se die 
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refiere específicamente a la piratería marítima, como lo señala

en la Convención sobre el alta mar de 1958 (5), a una figura de

reciente aparición en el mismo Derecho Internacional, y que es

la del apoderamiento ilícito de aeronaves; pretendiéndose este

blecer una analogía entre ambas con la ünica diferencia de que

mientras una se dá en el mar, la otra se dá en el aire.

No sería correcto pasar al estudio del problema,

sin antes aclarar esta confusión existente en la terminología y

el concepto mismo, pues, es una de las principales causas que -

han impedido encontrar una verdadera solución al problema.

Para demostrar el error en que se encuentran - -

aquellos que pretenden establecer dicha analogía, en las pági--

nas subsiguientes expongo de manera breve, en que consiste la -
piratería maritima de acuerdo a su evolución histórica hasta --

llegar a la definición enunciada en Ginebra en 1958 (6), y que

es la aceptada jurídicamente; para proceder después a señalar -

la diferencia que existe entre ésta y los actos de apoderamien-

to ilícito de aeronaves, explicando finalmente el porque de la

utilización tan generalizada del término "piratería aérea".

Pirata, según la definición es el sujeto dedica-

do al robo en el mar y por tanto es un individuo que actúa fue-

ra de la ley. La piratería ha existido desde tiempos muy remo-

tos, aun antes de la era Cristiana, cuando en pequeñas embarca-

ciones atacaban a las ciudades costaneras para hacerse de pri--

sioneros por los cuales pedían grandes rescates, o bien proce--

dían a su venta, en esta época este fenómeno era considerado co

mo una faceta de la guerra por los que "La devastación, el ape

deramiento de personas y de bienes no eran mas que un derecho -

del vencedor" (7).

Es en Roma donde se define específicamente a la

piratería como un delito, y es ahí donde por primera vez se die
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tan l eyes e n su contra ; s iendo p recis ament e Cice rón quie n sos tu 

vo q u e el p ira ta n o formaba parte de los combatientes, s ino que 

e ra enemigo común d e t odos , con c e pt u a lizan do de una man e ra pr e ­

c isa al pirata como un v erdade r o e nemigo. 

Es bu e n o me nci o na r que a p a rt ir d e la a p arición 

de los p ir atas , se fu e fo rmand o lentamen te u na ser i e de norma s 

marítima s , e n l os llamados Có digo s d e l Mar; qu e e ran un r es ult a 

do de la p r eocu p ación por par te de l os Estados pa ra r eglame nta r 

l a nav eg ación y de es ta manera garantizar la vida de la s per so­

nas y l os bienes que surcaban los mar es . 

El pro bl ema d e la p irate ría ha s id o causa de 

pr eo cupac ión desde s u a paric ión, es por é s to qu e muchos trata -­

dista s s e a bocaron a su e stud io pa ra tratar de concep tuali zar a 

la p irat e rí a; e n un principio d i c hos t r atad i stas n o se lo graba n 

poner de a c u e rdo e n cuanto a s u co nc e p t o , q u e r e su ltab a n e cesa ­

rio para qu e pudieran ser d e limit ado s l os acto s q u e conf orm an 

di c ha fi gura. 

Los a c to s de pirater ía t o maron tal auge qu e re--

sultó n eces a ri o incluirla como d e lit o int erna c ional , 

pudie r a ser p unib le legalment e por l os Estados ; é sto 

través de v a ri o s instrume ntos convencionales . 

para q u e -

se hiz o a 

" E l 2 2 d e sept i e mbre de 1 92 4, l a Sociedad de Na 

c i ones designó un Comité de Peritos que t e ndría co mo fin conf ec 

cio nar una li s ta d e de li tos s usc ep tibl es de s er admitidos e n el 

ámbit o int e rnaciona l. Pr e s enta das las conc l usion e s , se a d mitió 

e l de lito de pirat e r ía" ( 8) . 

En 1 93 1 se r e unió e n París, la Cuarta Conferen ­

c ia Int e rnacional para la unifi cac ión d e l Derecho Internacio-­

nal Penal, e n dond e se ext iend e la prot ecci ón, a l as aeronaves , 

empezando de esta forma a prevenir, dándole formas jurídi cas , 

a lo s ac to s q u e so n objeto de nu e stro es tudi o y qu e se reali--

1 o 

tan leyes en su contra; siendo precisamente Cicerón quien soste

vo que el pirata no formaba parte de los combatientes, sino que

era enemigo común de todos, conceptualizando de una manera pre-

cisa al pirata como un verdadero enemigo.

Es bueno mencionar que a partir de la aparición

de los piratas, se fue formando lentamente una serie de normas

marítimas, en los llamados Códigos del Mar; que eran un resulte

do de la preocupación por parte de los Estados para reglamentar

la navegación y de esta manera garantizar la vida de las perso-

nas y los bienes que surcaban los mares.

El problema de la piratería ha sido causa de - -

preocupación desde su aparición, es por ésto que muchos trata--

distas se abocaron a su estudio para tratar de conceptualizar a

la piratería; en un principio dichos tratadistas no se lograban

poner de acuerdo en cuanto a su concepto, que resultaba necesa-

rio para que pudieran ser delimitados los actos que conforman -

dicha figura.

Los actos de piratería tomaron tal auge que re--

sultó necesaria incluirla como delito internacional, para que -

pudiera ser punible legalmente por los Estados; ésto se hizo a

través de varios instrumentos convencionales.

"El 22 de septiembre de 1924, la Sociedad de Ne

ciones designó un Comité de Peritos que tendría como fin confce

cionar una lista de delitos susceptibles de ser admitidos en el

ámbito internacional. Presentadas las conclusiones, se admitió

el delito de piratería" (8).

En 1931 se reunió en París, la Cuarta Conferen-

cia Internacional para la unificación del Derecho Internacio--

nal Penal, en donde se extiende la protección, a las aeronaves,

empezando de esta forma a prevenir, dándole formas jurídicas,

a los actos que son objeto de nuestro estudio y que se reali--
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zan a bordo d e la s a ero naves, d e finiéndolas corno: "qui en e n co!2_ 

trándose a bordo de una nav e o aeronave , con fines privados y 

bajo s u propia r espons abilidad, com e tiere acto s de violencia 

con e l propósito de : 

a) Apod e r arse de la a e r onave o de l os bienes de 

a bo r do ; 

b) Destruirlo s ; 

c) Sustraer, h eri r o matar a lo s tripulant es o 

pasajeros" (9) . 

Si n e mbar go , aún cu an do l a piratería era ya un 

delito, n o e xistía una def ini c i ón de dicho ti po de actos, que 

consecuent e ment e facilitara s u d if e r e n c iación de actos d e otra 

ín do l e . No fue si n o hasta 1 932 cu an do se dá 

podr íamo s calificar de ser io pa ra d efinirl a; 

un intento, q u e 

éste fue el Pro--

yecto de Convención so br e piratería de ~arward r e alizado por -

el Prof eso r Jo seph Bingharn (1 0 ) . 

Entre los tra tadis tas que se abocaron al es tu-­

dio d e l a pi ra ter í a , ha bían los q ue afirmaban que la pi rat er ía 

es un delito i n te rn acio n a l siemp r e y cuando e l p irata corn e ta -

act os de d ep redació n 

p o tencias , y ésto es 

con tra lo s buq u es o person as de 

una g ran verdad y a que si fuera 

t ercer a s 

un 

con tr a un buque o personas de l a misma na c ionali d ad que 

a ta q u e 

la del 

buque pirata; y dentro de las aguas t e rritorial es del E s tado a 

que pe rt e n ece n, se s u strae ría del ámbito del Derec ho Int e rna-­

c ional para su es tudi o y quedaría del egado úni ca y exclusiva-­

me nt e al De r echo Int e rno del Estado. E s así corno llegan do a -

esta conclusión tra taron de defi nir a la piratería intern acio ­

nal: 

Daniel Antokol e t z nos d e fine al bu q ue pirata c~ 

rno: "Aq u e l que si n pabellón o co n pabellón usur p ad o o sin auto 

1 1 

zana bordo de las aeronaves, definiêndolas como: "quien encon

trãndose abordo de una nave 0 aeronave, con fines privados y -

bajo su propia responsabilidad, cometiere actos de violencia -

con el propósito de:

a) Apoderarse de la aeronave o de los bienes de

abordo;

b) Destruirlos;

c) Sustraer, herir o matar a los tripulantes o

pasajeros" (9).

Sin embargo, aún cuando la piratería era ya un

delito, no existía una definición de dicho tipo de actos, que

consecuentemente facilitara su diferenciación de actos de otra

índole. No fue sino hasta 1932 cuando se dã un intento, que -

podríamos calificar de serio para definirla; éste fue el Pro--

yecto de Convención sobre piratería de fiarward realizado por -

el Profesor Joseph Bingham (10).

Entre los tratadistas que se abocaron al estu--

dio de la piratería, habían los que afirmaban que la piratería

es un delito internacional siempre y cuando el pirata cometa -

actos de depredación contra los buques o personas de terceras

potencias, y ësto es una gran verdad ya que si fuera un ataque

contra un buque o personas de la misma nacionalidad que la del

buque pirata; y dentro de las aguas territoriales del Estado a

que pertenecen, se sustraería del ãmbito del Derecho Interna--

cional para su estudio y quedaría delegado única y exclusiva--

mente al Derecho Interno del Estado. Es así como llegando a -

esta conclusión trataron de definir a la piratería internacio-

nal:

Daniel Antokoletz nos define al buque pirata co

mo: "Aquel que sin pabellón o con pabellón usurpado o sin auto
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rización de l go biern o c u y o pab e llón lleva, ha ce d e pr e daciones 

contra buqu e s de ter ce ras po t e nc ias" (11). 

John Co l amb us d i ce qu e l a p ir a t er ía es tá c ons ti­

tuida p or "Ac tos de vio l e n c i a co me t id os e n e l alta mar sin auto 

rización recon oc i da y fu e ra de l a jurisdi cc ión d e cu a l q uier E s 

tado Civil izado " (1 2 ). 

De es ta man e r a e l a c to d e p irat e rí a ; po r pe rp e -­

trars e contr a e l conj unt o de E s tados Civiliza d os, s e l e co nsid e 

r ó c om o un " Crímen Int e rna c i o na l ". 

En el año de 1957 se r e unió d e l 26 de Septi e mbr e 

al 2 d e Octubr e , en At e n as , e l VII Con g re s o 

r ec ho P e nal, e n el cual se trató, dentro de 

en forma g e n e ral; ac e r ca de las me did as de 

Int e rnacional d e De 

su s d i s cusion e s y 

segurid a d y d e la s 

infracc i one s c ometidas abo rd o de las ae ronaves (1 3 ). 

Ha y qu e e sp e rar hasta e l año de 1 958 e n que la 

Comi s ión d e Derec ho Int e rnaciona l d e l a s Nacion es Unidas cel e -­

bra e n Gin e bra l a Co nfere ncia de las Nacion e s Uni d as s obre De r e 

cho d e l Ma r, e n do n d e e l p r o yecto del Pr ofe s o r J osep h Bingham , 

inspirado e n l os e s tudios de la Harward Law ~ c hool, pasó a fa r 

ma r pa rt e í nt e gra de la Co nv enci ó n a dop tada e n dic ha conf e r e n-­

c ia. 

Fue en e l Artículo 1 5 de la Conv e nci ón, e n donde 

s e d á una de finición d e _pirat e ría y d ic e : 

"l . Todo ac t o il e ga l d e violencia de detención o 

de d e predació n cometido c on un propó s ito pe r sonal por la tripu­

la ción a los pa s aj e ros de un buque privado o de una a e ronav e 

pr i v a da , dirigido: 

a) Contra un buqu e o una a e ronave e n alta mar o 

cont ra pe r sonas o bien e s a bordo de e llo s . 

1 2 

rización del gobierno cuyo pabellón lleva, hace depredaciones -

contra buques de terceras potencias" (ll).

John Colambus dice que la piratería está consti-

tuida por "Actos de violencia cometidos en el alta mar sin auto

rización reconocida y fuera de la jurisdicción de cualquier Es

tado Civilizado" (12).

De esta manera el acto de piratería; por perpe--

trarse contra el conjunto de Estados Civilizados, se le conside

ró como un "Crimen Internacional".

En el año de 1957 se reunió del 26 de Septiembre

al 2 de Octubre, en Atenas, el VII Congreso Internacional de De

recho Penal, en el cual se trató, dentro de sus discusiones y -

en forma general; acerca de las medidas de seguridad y de las ~

infracciones cometidas abordo de las aeronaves (13).

Hay que esperar hasta el año de 1958 en que la -

Comisión de Derecho Internacional de las Naciones Unidas cele--

bra en Ginebra la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Dere

cho del Mar, en donde el proyecto del Profesor Joseph Bingham,

inspirado en los estudios de la Harward Law School, pasó a for

mar parte íntegra de la Convención adoptada en dicha conferen--

cia.

Fue en el Artículo 15 de la Convención, en donde

se dâ una definición de piratería y dice:

"l. Todo acto ilegal de violencia de detención o

de depredación cometido con un propósito personal por la tripu-

lación a los pasajeros de un buque privado o de una aeronave ~

privada, dirigido:

a) Contra un buque o una aeronave en alta mar O

contra personas 0 bienes abordo de ellos.
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b) Contra un buque o una aeron av e, personas o 

bienes s itua dos en un lu gar n o s o meti do a la 

j ur isdicción de n ingún Estado . 

2 . Todo acto de p articipación volu nt aria de un -

buque o de una aeronave, cuando e l que l o cometa ten ga conoci -­

miento de hechos que den a di cho buque o aeronave el carácter -

de bu q u e o aeronave privada . 

3 . Toda acción que tenga po r objeto inici ar o 

ayudar in t e ncionalmente a cometer lo s actos definidos en los 

pá rrafos l y 2 de este artículo". (14) 

De la ant e rior definición se desp r ende q u e el a~ 

to d e p irat e ría, para que sea conside r ado como tal, d e be r e unir 

tr es co nd iciones: 

a) Acto il eg ítimo de viol e ncia, detención o d e -­

pred ación come tido con propósitos perso nal es 

por la tri p ula ción o pasajeros de un buque o 

aerona ve priva dos . 

b) Realizado e n a lta mar o en lugar fuera de la 

jurisdicción de cualqui e r Es tado. 

c) Contra otro buqu e o aeronave o personas o b i e 

nesabordo de ellos. 

Parece muy ac e rtado el que se hable, dentro de -

la d e fin i ción de pira t er ía; de buq ues o aeronaves privadas , 

p uesto que, tanto los buques como las aeronaves de guerra ll e -­

van inher ente una inmunidad resp ec t o a l a in gerenc ia por parte 

de otras nu e vas extranjeras , y a que podría t e n e r graves conse-­

cuencias e l q u e una nave o a e ronave de guer ra fuera acusada de 

p irat er í a , y no se l e pudiera c ompr ob ar dicha acusación debido 

a su inmunida d . 

1 3 

b) Contra un buque o una aeronave, personas o -

bienes situados en un lugar no sometido a la
jurisdicción de ningfin Estado.

2. Todo acto de participación voluntaria de un -

buque o de una aeronave, cuando el que lo cometa tenga conoci--

miento de hechos que den a dicho buque o aeronave el carácter -

de buque 0 aeronave privada.

3. Toda acción que tenga por objeto iniciar o --

ayudar intencionalmente a cometer los actos definidos en los -

párrafos l y 2 de este artículo". (14)

De la anterior definición se desprende que el ac

to de piratería, para que sea considerado como tal, debe reunir

tres condiciones:

a) Acto ilegítima de violencia, detención o de--

predación cometido con propósitos personales

por la tripulación o pasajeros de un buque o

aeronave privados.

b) Realizado en alta mar o en lugar fuera de la

jurisdiccion de cualquier Estado.

c) Contra otro buque o aeronave o personas o bie

nes abordo de ellos.

Parece muy acertado el que se hable, dentro de -

la definición de piratería; de buques o aeronaves privadas, - -

puesto que, tanto los buques como las aeronaves de guerra lle--
van inherente una inmunidad respecto a la ingerencia por parte

de otras nuevas extranjeras, ya que podría tener graves conse--

cuencias el que una nave o aeronave de guerra fuera acusada de
piratería, y no se le pudiera comprobar dicha acusacion debido

a su inmunidad.
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Muchos autores pre tenden identi fi car la figura -

del apoderami en to ilícito de a ero naves, con l a figura de la p~ 

ratería al grado de e xp licar a e sto s acto s el términ o de ''pira­

t er ía aérea". 

ginas 

de la 

Si vamo s a un anál isis de lo exp u esto en las P! 
anteriores y principa lmente al análisi s del Artículo 15 

Convención sobre el Alta Mar de 1 958 , encontramos en pr~ 

mer lugar; el por qué de esa pre tendida identificación, y en s~ 

gundo lugar; el por qué no se puede aceptar dicha identifica--­

ción. 

1) Pri mera ment e pretenden encontrar una analogía 

e ntr e la piratería marítima y e l apoderamiento ilícito de aero­

naves, debido primor dialmente a que al principio, cuando apare ­

ce la navegación aérea, las leye s ex ist entes pa ra reg lamentar -

la nav egación marítima; se tra s ladaron cas i e n su totalidad, co 

mo r eg l amentación de la nav egación aérea. Es to debido princi-­

palmente a q u e la navegación aérea siendo de r ec i e nt e aparición 

era necesaria reglamenta rla con rapidez y al ser totalmente d es 

conocida, se optó por obrar de esta forma. De esta manera se -

fue formando u n Derec ho Aéreo que e mpezó a desarrollarse rápid~ 

mente debido a qu e los adelantos t écn ico s y cien tíficos consid~ 

rables dentro de la navegación aérea; hacían necesario este de 

sa rroll o. De aquí que antes del desarrollo cien tífico de la 

aviación no pudo hablarse de un derecho aplicable especialmente 

a la nav egación aérea, tal fue la causa de que se buscara en el 

Dere cho Marítimo por analogía, principios qu e se refieran al es 

pac io aéreo para justificar la doctrina de la comple ta libert ad 

del aire y la comp l eta so b era nía es tatal. 

Es decir la analogía entre estas dos figuras se 

dá según l os que la defienden, porque al ser las leyes aplica-­

bles indis tintamente a la nav eg ación marítima y a la navegación 

aérea como ya ha bíamos mencionado, los hechos sucedidos ya sea 
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Muchos autores pretenden identificar la figura -

del apoderamiento ilícito de aeronaves, con la figura de la pi

ratería al grado de explicar a estos actos el término de "pira-

tería aérea".

Si vamos a un análisis de lo expuesto en las på

ginas anteriores y principalmente al anãlisis del Artículo 15 ~

de la Convención sobre el Alta Mar de 1958, encontramos en pri

mer lugar; el por qué de esa pretendida identificación, y en se

gundo lugar; el por qué no se puede aceptar dicha identifica---

O PJ. 0\ 2:!

l) Primeramente pretenden encontrar una analogía

entre la piratería marítima y el apoderamiento ilícito de aero-

naves, debido primordialmente a que al principio, cuando apare-

ce la navegación aérea, las leyes existentes para reglamentar -

la navegación marítima; se trasladaron casi en su totalidad, co

mo reglamentación de la navegación aérea. Esto debido princi--
:J 4 o 1 n :Jpalmente a que la navegacion aerea siendo de reciente aparicion

era necesaria reglamentarla con rapidez y al ser totalmente des

conocida, se optó por obrar de esta forma. De esta manera se -

fue formando un Derecho Aéreo que empezó a desarrollarse râpida

mente debido a que los adelantos técnicos y científicos considì

rables dentro de la navegación aérea; hacían necesario este de

sarrollo. De aquí que antes del desarrollo científico de la -

aviación no pudo hablarse de un derecho aplicable especialmente

a la navegación aérea, tal fue la causa de que se buscara en el

Derecho Marítimo por analogía, principios que se refieran al es

pacio aéreo para justificar la doctrina de la completa libertad

del aire y la completa soberanía estatal.

Es decir la analogía entre estas dos figuras se

dã segün los que la defienden, porque al ser las leyes aplica--

bles indistintamente a la navegación marítima y a la navegación

aérea como ya habíamos mencionado, los hechos sucedidos ya sea
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en e l aire o e n el mar vendrían a ser análogo s unos de otros. 

2 ) En seg undo término , despué s de ana liza r en 

forma cuidados a la Conve nción sobre el Alta Mar de 1 958 e n s u 

Artículo 1 5 , v e mos como las tr es co n dic i o n e s seña l a da s co mo ne 

cesarias para que se dé la pirater ía marítima y que anotamos 

con anteriorid ad no e nc aja n en los a cto s de apoderamiento ilíci 

to de aeronaves , como veremos a co ntinuación: 

a) La primera condición seña la da en la ex isten-­

cia del "a cto co me tido con propós ito s person~ 

les "; aunque podr í a dars e , ésta n o se dá de 

manera absoluta en los actos de apod e ramient o 

ilícito de aer on av es , ya que la gran ma y oría 

de los casos existentes se han perpe trado por 

motivos políti cos , los cuales n o dejan de ser 

aj e nos al int e rés co mún de la pob lación del 

Estado donde surgen . Y d i go q u e podr í a darse 

la c ondición a que hacemos r efere n cia , po r que 

e xisten ocasiones e n qu e h abiendo propós it os 

pe rsonales en la perpetración d e estos actos; 

se pre t e nden encubrir o disfrazar con falsos 

motivos políticos. 

b ) La seg unda condición señalada es l a e xisten-­

cia de un "acto realizado e n alta mar, o e n 

un lugar fuera de la jurisdicción de c ualqui e r 

E s tado". Vemos q u e es ta condic ión no se c um-

ple e n forma absoluta en lo s casos de apoder~ 

mi e nto ilícito d e aeronaves, 

es tadí s ticas es to s actos se 

porque según las 

han realizado, 

si no en su t ot alidad, si e n su gran mayoría 

e n lugares qu e se encuent ran bajo la sobera -­

nía o jurisdicción de algún Estado; y decimos 

que la condición n o se cumple en forma absolu 

ta, porque no s e descarta la posibilidad de 

1 5 

en el aire o en el mar vendrían a ser análogos unos de otros.

2) En segundo término, después de analizar en --

forma cuidadosa la Convención sobre el Alta Mar de 1958 en su -

Artículo 15, vemos como las tres condiciones senaladas como ne

cesarias para que se dé la piratería marítima y que anotamos -

con anterioridad no encajan en los actos de apoderamiento ilíci

to de aeronaves, como veremos a continuación:

a) La primera condición señalada en la existen--

cia del "acto cometido con propósitos persona
les"; aunque podría darse, ésta no se dá de -

manera absoluta en los actos de apoderamiento

ilícito de aeronaves, ya que la gran mayoría

de los casos existentes se han perpetrado por

motivos políticos, los cuales no dejan de ser

ajenos al interés comün de la población del -

Estado donde surgen. Y digo que podría darse

la condición a que hacemos referencia, porque

existen ocasiones en que habiendo propósitos

personales en la perpetración de estos actos;

se pretenden encubrir o disfrazar con falsos

motivos políticos.

La segunda condición señalada es la existen--

cia de un "acto realizado en alta mar, o en -

un lugar fuera de la jurisdicción de cualquier

Estado". Vemos que esta condición no se cum-

ple en forma absoluta en los

miento ilícito de aeronaves,

estadísticas estos actos se

si no en su totalidad, si en

en lugares que se encuentran

casos de apodera

porque según las

han realizado, -

su gran mayoría

bajo la sobera--

nía 0 jurisdicción de algún Estado; y decimos

ue la condición no se cumple en forma absoluQ _

ta, porque no se descarta la posibilidad de -
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que e l acto s e realic e s o br e e l alta mar como 

ha suc e dido e n algunas o cas io nes aunqu e e n e s. 

t os cas os, e l p r e sunt o delin c u en t e s e e n co n --

t r a rá b a jo la j u r i sdicc ión de l Es t a do de Ma--

t r í cu la d e l a ae r o n ave e n q u e se r ea lic e e l 

acto . 

c ) La t e rc e ra co ndición q ue s e s eñala e s la e xi s 

t e n c ia d e u n " acto co me tido p or la tr ip ula--­

ció n o pa sa j e ros d e un buqu e o aeronav e p riv~ 

dos c o ntra ot r o bu q ue o a e ron av e p r i v a d a o 

per so n a s o b i e n e s a b o r do d e e ll os ". Esta co n 

di c i ón pued e s e r con s id e rad a c om o d e t e rminan­

t e e n e l s e nti d o d e qu e n o p ued e a s imilars e 

la fi g ura d e la pirat e ría marítima; a la fi g ~ 

r a del apod e r a mient o ilícit o de a e ronav es , de 

bido a q ue es la qu e n o se c um p l e en nin g una 

fo rm a ; p u e s el act o se reali z a e n los c as os 

de a p o de rami e nto ilí c ito d e a e r o naves, e n e l 

int e ri o r de l a a e ron ave p or é l o lo s p r es un-­

to s de lincu e nt e s qu e s e e ncu e ntran e n ( e l in 

t e r i o r d e ) l a mi s ma , de a quí qu e é s ta se a l a 

p rin c i p al di f e r e n c i ac i ó n . 

Otra d if e r e ncia q u e podrí a mos se ñalar al r es pec ­

to es q u e los a c t os que se com e t e n en la a ctu a lidad a bordo de 

las ae rona v e s t i e nd e n solament e a desviar de su ruta a la s mi s 

ma s me di a nt e l a am en aza o us o de la fuer z a contr a la t r i p ula --­

cion o p asaj eros , pe ro nunca e l presunto d e li n c u e nt e , ha s ta e l 

mom e nto actua l , h a pr e t e ndido obten e r un provech o pecuniario me 

d i ant e e l r o b o q u e es l a cara c t e rísti c a d e l pirata , aunqu e , si 

se ha p edid o e n a lguno s casos un r e s c at e con l o qu e serí a un s e 

c u e stro. 

S i ac ep taramos e l término de " p iratería aér e a" 
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que el acto se realice sobre el alta mar como

ha sucedido en algunas ocasiones aunque en es

tos casos, el presunto delincuente se encon--

trarã bajo la jurisdicción del Estado de Ma--

trícula de la aeronave en que se realice el -

acto.

La tercera condición que se señala es la exiâ

tencia de un "acto cometido por la tripula---

ción o pasajeros de un buque o aeronave priva

dos contra otro buque o aeronave privada o -

personas o bienes abordo de ellos". Esta con

dición puede ser considerada como determinan-

te en el sentido de que no puede asimilarse -

la figura de la piratería marítima; a la fígu

ra del apoderamiento ilícito de aeronaves, de

bido a que es la que no se cumple en ninguna

forma; pues el acto se realiza en los casos -

de apoderamiento ilícito de aeronaves, en el
interior de la aeronave por él o los presun~~

tos delincuentes que se encuentran en (el in

terior de) la misma, de aquí que ésta sea la

principal diferenciación.

Otra diferencia que podríamos señalar al respec-

to es que los actos que se cometen en la actualidadexbordo de -

las aeronaves tienden solamente a desviar de su ruta a las mis

mas mediante la amenaza o uso de la fuerza contra la tripula---

ción o pasajeros, pero nunca el presunto delincuente, hasta el

momento actual, ha pretendido obtener un provecho pecuniario me

diante el robo que es la característica del pirata, aunque, si

se ha pedido en algunos casos un rescate con lo que sería un se

CLIESÍZIO

Si aceptaramos el término de "piratería aérea" -

16



sería tant o como a cep tar, el que e n la ejecu ció n del acto siem­

pre se per s igu e un f in lucrat ivo y v e mo s que e l a c to ge n e ralme~ 

te solo s e limita a ca mb i ar el ru mb o p r e fij ado a las ae ron a v e s 

por las autori d a des co mpe tent es au nqu e pa ra 1 96 9 el f in pe rs e -­

guido adquirió n u evas c aracterí s ticas, co mo f ue e l ped i r un r es 

cate o el chantaje po lítico. 

Otros términos que se le han pretendido aplicar 

a este ti po de acto s son: 

respecto el Prof. Angel R. 

"de s vío il ega l de aeronaves" a est e 

Mer c ado (15), d ic e qu e "es incorre c -

to dicho término por q ue no siempre este tipo de actos tienen lu 

gar dentr o d e l territorio de un Estado; e n su espacio aér e o, en 

donde rige una ley y por lo tanto sería un acto ilegal el des-­

vío, pero cuando ocurre en el espacio a é r e o que n o e stá b a jo l a 

jurisdicción d e un Estado, es d ec ir, e n un e s p acio aér eo c on si ­

derado como "r e s nulliu s " en e l c ual n o e xist e una ley, e n e s -­

tos casos se guirá la ley del Es tado d e matrícula de la aeronav e , 

y éso, sól o si e s que dicho Est a do ti e n e una l eg islación t e n--­

diente a r e glam e ntar es t e tipo d e act os ". En e ste caso ex i s t e 

una legisla c ión int e rnacional a la cu a l no pu e d e escapar la c o 

munidad int e rn ac i o nal. 

Existen autor es q ue no ven la necesidad de que 

se preten d a crea r una nueva figura jurídica p e nal con e ste tipo 

de actos, p ues e llos las engloban dentro de la fi g ura de robo, 

el cual y a s e encuentra tipificado en todas las leyes d e los Es 

tados, ya s e a con este nombre u otros p e ro que llevan consigo -

los mismos e l e me nto s qu e comp on e n este d e lito. 

Aunque no estamos de acuerdo con e ste punto de -

vista, debido a que si bien e s cierto qu e est e tipo de actos s e 

asemejan al del rob o , se diferencían de éste porqu e tanto la 

aeronave, como los bienes en ella, los pasaje r os y tripulantes; 

no son obj e to de apropiación por parte d e l pre s unto delincuen-­

te. 
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sería tanto como aceptar, el que en la ejecución del acto siem-

pre se persigue un fin lucrativo y vemos que el acto generalmeg

te solo se limita a cambiar el rumbo prefijado a las aeronaves

por las autoridades competentes aunque para 1969 el fin perse--

guido adquirió nuevas características, como fue el pedir un res

cate o el chantaje político.

Otros términos que se le han pretendido aplicar

a este tipo de actos son: "desvío ilegal de aeronaves" a este

respecto el Prof. Angel R. Mercado (15), dice que "es incorrec-

to dicho término porque no siempre este tipo de actos tienen lu

gar dentro del territorio de un Estado; en su espacio aéreo, en

donde rige una ley y por lo tanto sería un acto ilegal el des--

vío, pero cuando ocurre en el espacio aéreo que no está bajo la

jurisdicción de un Estado, es decir, en un espacio aéreo consi-

derado como "res nullius" en el cual no existe una ley, en es--

tos casos seguirá la ley del Estado de matrícula de la aeronave

y éso, sólo si es que dicho Estado tiene una legislación ten---
diente a reglamentar este tipo de actos". En este caso existe

una legislación internacional a la cual no puede escapar la cg

munidad internacional.

Existen autores que no ven la necesidad de que -

se pretenda crear una nueva figura jurídica penal con este tipo

de actos, pues ellos las engloban dentro de la figura de 5922,

el cual ya se encuentra tipificado en todas las leyes de los Es

tados, ya sea con este nombre u otros pero que llevan consigo -

los mismos elementos que componen este delito.

Aunque no estamos de acuerdo con este punto de -

vista, debido a que si bien es cierto que este tipo de actos se

asemejan al del robo, se diferencian de éste porque tanto la -

aeronave, como los bienes en ella, los pasajeros y tripulantes;

no son objeto de apropiación por parte del presunto de1incuen--
te.
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El término de "secuestro de aer on aves" es otro -

que no podemos ace ptar que se l e ap lique a l os actos de apoder~ 

miento ilí ci t o de a erona ves com o una ge n e ralización, porque j~ 

rídicamente e l término 

to judicial, es de c ir, 

bertad a una perso na, 

" sec ue str o " impl ica un emb a rgo o depósi­

apoderarse de un bien o pr i var de l a li 

con el f in de pedir un rescate (lu cro) a 

cambio de su libertad . Con lo q ue vemos que es te término n o e n 

caja en la t o talidad de los casos de a po d e rami en to ilí c it o de 

a e ronaves, ya q u e el presunto delincuente a lo q u e se limit a mu 

chas veces es a desviar de su ruta a la ae r o na ve , o cambiarla -

de lugar d e dest ino. Solamente e n los casos e n 

lictivo tomara un cauce diferente al d es viar de 

que el a cto d e 

su ruta, o al 

cambio de lu g ar de destino se le podría d e nominar co n otro tér 

mino pues constituiría una figura jurídica distinta al "a poder~ 

miento". 

As imism o , po demo s afirmar que e l t érmino anglos~ 

jón "hijacking" co munm ente utili z ado para re ferirse a los actos 

de apoderami ento ilícito de aeronaves, fue a dop tado por esa pr~ 

tendida anal og ía que se ha querido ver e n estas dos figuras del 

Der ec ho Int ernacio nal. 

"Hija ck ing" según Rog el i o N. Ma c i e l se us a en 

los paíse s anglosa jones porque ''El deli to es conocido en e l cam 

po internaciona l con la denominación de "hij acking " pa l abra de l 

" s lang" norteamericano q u e significa salt e amiento o atraco a ma 

no armada r ea l iza do me diante l a interc epci ón de vehículos e n 

marcha y que se originó, seg ún se dic e , en el "hi jack" (hol a -

jack) con que los vagabundos 

mento de asaltarlos". (1 6 ) 

sa ludaban a sus víctimas en el mo 

El términ o hijacking no e s aceptabl e , p or q u e pe~ 

teneciendo a un idioma distint o de l nuestro, cuando s e efectúa 

su traducción (asaltar o robar en trán s it o ) vemos que no e ncaja 

con el tipo de actos que e studiamos, porque tanto la a e ronav e 
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El término de "secuestro de aeronaves" es otro -

que no podemos aceptar que se le aplique a los actos de apodera

p. P' I-*\ Omiento ito de aeronaves como una generalización, porque jg

rídicamente el término "secuestro" implica un embargo o depósi-

to judicial, es decir, apoderarse de un bien o privar de la li

bertad a una persona, con el fin de pedir un rescate (lucro) a

cambio de su libertad. Con lo que vemos que este término no en

caja en la totalidad de los casos de apoderamiento ilícito de -

aeronaves, ya que el presunto delincuente a lo que se limita mg

chas veces es a desviar de su ruta a la aeronave, o cambiarla -

de lugar de destino. Solamente en los casos en que el acto de

lictivo tomara un cauce diferente al desviar de su ruta, o al -
cambio de lugar de destino se le podría denominar con otro tér

mino pues constituiría una figura jurídica distinta al "apodera

miento".

Asimismo, podemos afirmar que el término anglosa

jón “hijacking" comunmente utilizado para referirse a los actos

de apoderamiento ilícito de aeronaves, fue adoptado por esa pre
tendida analogía que se ha querido ver en estas dos figuras del

Derecho Internacional.

"Hijacking" segün Rogelio N. Maciel se usa en -

los países anglosajones porque "El delito es conocido en el cam

po internacional con la denominación de "hijacking" palabra del

"slang" norteamericano que significa salteamiento o atraco a ma

no armada realizado mediante la intercepción de vehículos en -

marcha y que se originó, según se dice, en el "hi jack" (hola -

jack) con que los vagabundos saludaban a sus víctimas en el mg
mento de asaltarlos". (16)

El término hijacking no es aceptable, porque pep

teneciendo a un idioma distinto del nuestro, cuando se efectúa

su traducción (asaltar o robar en trânsito) vemos que no encaja

con el tipo de actos que estudiamos, porque tanto la aeronave -
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co mo los bienes e n e ll a , los pasajeros y tripulantes; no son ob 

jeto de apropiación p or parte de l presu nto delincuente. 

Pa r a nu e stro e s tudio adoptaremos el término que 

nos parece más ac ep table : e l de "apoderamiento ilícit o de a e r o 

naves" que es ademá s e l adoptado en los co nvenios interna ciona­

l es concluidos a e ste r e specto: (Tokio 1963), La Ha y a 1 970 , 

Montreal 1 971. 

De esta manera vemos que los términos, cuyo us o 

se ha venido genera lizan do en todo el mundo para ref er ir se a 

los actos d e apoderam i e nto ilícito de aeronaves son: en Inglés 

hijacking, y en Español "pirata" debido pr incipalmente a l a t r e 

menda confusión exis t en t e inclusive entr e los mismos e studioso s 

c uand o se quie r e fijar e l t é rmin o correcto con e l que se deb e 

denominar e l fenómeno . Ade más s e han hecho cómodos en su utili 

zación porque son los términos acostumbrados en las notici a s p~ 

riod ísti ca s y d e otros me d ios de comunicac ión debido a l a ign~ 

rancia que se ti e n e con respecto al tema y por cons ec uenci a a -

la t erm i 'nología co rrecta de l mismo. 

" E l apoderam i ento ilícito co nsist e en el acto me 

d i ant e el c ual u n a p ersona o un grupo de e ll os toma medi ante 

am e naza o u s o de la fuerza el man~o de una a eron av e '' este acto 

p uede tra e r colat e ra lm e nte otro tipo de de litos como p o dr ía ser : 

e l robo.- cuando s e toma e l mando para apropiarse del bi en que 

e n est e caso sería l a aeronave e l desvío.- cuando s~ toma e l 

mando para cambiar d e l a ruta y aún e l destino de la aerona v e 

previa mente fijada por la s autoridades comp etentes, secuestro. ­

cuando se toma el mando p ara pedir a camb io de los bienes adqu! 

ridos u n rescate, al recibo del cual los bienes son devu e ltos. 

Sin e mbargo , estas son solo atenuantes o d e lit os 

que son r esu lta do siempre de un acto que es el "apoderami ento 

ilí cito " sin la e j e cución d el cual n o pod rían llevarse a c ab o, 

co n cluyendo : e s e l act o pr imario. 
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como los bienes en ella, los pasajeros y tripulantes; no son ob

jeto de apropiación por parte del presunto delincuente.

Para nuestro estudio adoptaremos el término que

nos parece mãs aceptable: el de "apoderamiento ilícito de aerg

naves" que es ademãs el adoptado en los convenios internaciona-

les concluidos a este respecto: (Tokio 1963), La Haya 1970, -

Montreal 1971.

De esta manera vemos que los términos, cuyo uso

se ha venido generalizando en todo el mundo para referirse a -

los actos de apoderamiento ilícito de aeronaves son: en Inglés

hijacking, y en Español "pirata" debido principalmente a la tre

menda confusión existente inclusive entre los mismos estudiosos

cuando se quiere fijar el término correcto con el que se debe -

denominar el fenómeno. Ademãs se han hecho cómodos en su utili
_, , . , _ .zacion porque son los terminos acostumbrados en las noticias pe

riodísticas y de otros medios de comunicación debido a la igng

rancia que se tiene con respecto al tema y por consecuencia a -

la terminolo ía correcta del mismo.9

"El apoderamiento ilícito consiste en el acto me

diante el cual una persona o un grupo de ellos toma mediante -

amenaza o uso de la fuerza el mando de una aeronave" este acto

puede traer colateralmente otro tipo de delitos como podría ser

el robo.- cuando se toma el mando para apropiarse del bien que

en este caso sería la aeronave el desvío.- cuando se toma el -

mando para cambiar de la ruta y aón el destino de la aeronave -

previamente fijada por las autoridades competentes, secuestro.-

cuando se toma el mando para pedir a cambio de los bienes adqui

ridos un rescate, al recibo del cual los bienes son devueltos.

Sin embargo, estas son solo atenuantes o delitos
que son resultado siempre de un acto que es el "apoderamiento
ilícito" sin la ejecución del cual no podrían llevarse a cabo,

concluyendo: es el acto primario.
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II.- REUNIONES Y ACUERDOS INTERNACIONES. 

l. CONVENIO DE TOKIO DE 19 6 3 . 

1.1 PANORAMA INTERNACIONA L . 

En la década 1950-59 la aviación civil se desarro 

lló en forma acelerada en tod o e l mundo, apareciendo en el aire 

el reactor de pasajeros y el Boeing 707 realizaba ya en 195 8 con 

normalidad vuelos de un Continente a otro. Durante ese ti e mpo 

el f e nómeno de apoderamiento ilícito no se presentó, sin embar ­

go , pa ra lo s años de 1960 y 1961 comenzó a darse con mucha fre 

cuencia y de 1961 a 1972 cada año se realizaba en alguna parte 

de l mun do algún acto de e st e tipo agudizándose la situación a -

pa rtir de 1968, de esta forma el apoderamiento ilícito de aero ­

naves se convirtió en e l delito de moda s iendo su principal mó­

vil la búsqueda d e asilo político. 

· Después del triunfo de la Revolución Cubana en 

1959, tuvo lugar en América Latina una intensificación de la 

Gue rra Psicológica por parte de los Estados Unidos en contra d e 

todas las fuer z as prog r es istas, al mismo tiempo q u e proseguían 

con la mili tarizac ión del continente y el apoyo a lo s Gobierno s 

reaccionari o s basándose en la doctrina Johnson - Mann (17). 

Durante la Revolución Cubana ya casi para su -

triunf o , Raúl Castro al mando de la Co lumna Sexta que formaba -

par t e de l as fuerzas rebeldes de su hermano Fidel comienza a 

desorganizar las comunicac ion es, hostilizando los me dios d e -

transporte, principalmente el transporte aéreo desviando dos 

aviones comerciales de la Cubana de Aviación, con el fin de im 

ped ir la celebración de las elecc iones mediante operaciones gu~ 

rrilleras en Octubre y Noviembre de 1958 . Durante los dos años 

siguientes el fenómeno del apoderamiento ilícito fue practicado 

por gente que huía del régimen castrista (18). 
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II.- REUNIONES Y ACUERDOS INTERNACIONES.

1. CONVENIO DE TOKIO DE 1963.

1.1 PANORAMA INTERNACIONAL.

En la década 1950-59 la aviación civil se desarrq

116 en forma acelerada en todo el mundo, apareciendo en el aire

el reactor de pasajerosy el Boeing 707 realizaba ya en 1958 con

normalidad vuelos de un Continente a otro._ Durante ese tiempo

el fenómeno de apoderamiento ilícito no se presentó, sin embar-

go, para los años de 1960 y 1961 comenzó a darse con mucha fre

cuencia y de 1961 a 1972 cada año se realizaba

del mundo algün acto de este tipo agudizãndose

partir de 1968, de esta forma el apoderamiento

naves se convirtió en el delito de moda siendo

vil la búsqueda de asilo político.

en alguna parte

la situación a -

ilícito de aero-

su principal mó-

-Después del triunfo de la Revolución Cubana en -

1959, tuvo lugar en América Latina una intensificación de la

Guerra Psicológica por parte de los Estados Unidos en contra de

todas las fuerzas progresistas, al mismo tiempo que proseguían

con la militarización del continente y el apoyo a los Gobiernos

reaccionarios basándose en la doctrina Johnson - Mann (17).

Durante la Revolución Cubana ya casi para su - -

triunfo, Raül Castro al mando de la Columna Sexta que formaba -

parte de las fuerzas rebeldes de su hermano Fidel comienza a -

desorganizar las comunicaciones, hostilizando los medios de - -

transporte, principalmente el transporte aéreo desviando dos -

aviones comerciales de la Cubana de Aviación, con el fin de im

pedir la celebración de las elecciones mediante operaciones que

rrilleras en Octubre y Noviembre de 1958. Durante los dos años

siguientes el fenómeno del apoderamiento ilícito fue practicado

por gente que huía del régimen castrista (18).
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Fidel Castro adoptó medidas radicales de seguridad 

llegando inclusive a colocar vi gi lantes armados a bordo de las -

aeronaves debido a que cuatro aviones comerciales fueron desvia 

dos por sus propias tripulaci ones , con esto frenó esta situa--

c ión pero comenzó el desvío d e aviones comerciales norteamerica 

nos hacia Cuba cuestión po r demás importante para el proceso de 

deterioro en las relaciones de ambos países que aunado con la -

expropiación de propiedades norteamericanas en Cuba produjo la 

ruptura diplomátima e n Enero de 1961. 

Los EEUU, pensaban que eran agentes cubanos los 

que se apoderaban de las aeronaves norteamericanas y Cuba a su 

vez consideraba a l os EEUU, como un lugar de asilo para los cu 

banos que se apoderaban de aeronaves para escapar del régimen y 

refugiarse e n aquel país . Para 1961, el Senado Norteamericano 

exig ía una intervención militar en Cuba para rescatar sus ap ar~ 

tos. 

Sin e mbargo, cuando se registra este tipo de a c tos 

por cubanos inconformes que buscan asilo en los EEUU, este país 

requisitaba lo s ap aratos para que quedaran en poder de ciudada 

nos norteamerica nos en compensación por l as exp ropiaciones efe~ 

tuadas po r e l Gob ierno Cubano, ade má s de que ninguna de estas 

personas "r e fugi ados " fue entregada a las autoridades para ser 

juzgada y, s i e ran considerados casi corno héro es por haber huí 

do de la dictadura, aunque hubi e ran puesto en pe ligro la vida -

de los pasajeros. 

La política de EEUU, cambió al respecto muy rápid~ 

mente cuando el lo. de Mayo de 1961 fue secuestrado uno de los 

aviones comerciales de la National Airlines, a partir de esta -

fecha y hasta Diciembre de 1972 fueron 159 aviones norteamerica 

nos los que sufrieron este tipo de actos, 85 de ellos desviados 

a Cuba. Además fue en 1961 cuando los EEUU modifican su Ley F~ 

deral de Aviación de 1958 con la Ley Pública 87 -1 97, que define 
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Fidel Castro adoptó medidas radicales de seguridad

llegando inclusive a colocar vigilantes armadoseabordo de las -
aeronaves debido a que cuatro aviones comerciales fueron desvía

dos por sus propias tripulaciones, con esto frenó esta situa--
- I 4 Icion pero comenzo el desvio

nos hacia Cuba cuestión por

deterioro en las relaciones
› 4 J nexpropiacion de propiedades

de aviones comerciales norteamerica

demâs importante para el proceso de

de ambos países que aunado con la -

norteamericanas en Cuba produjo la

ruptura diplomâtima en Enero de 1961.

Los EEUU, pensaban que eran agentes cubanos los -

que se apoderaban de las aeronaves norteamericanas y Cuba a su

vez consideraba a los EEUU, como un lugar de asilo para los cu

banos que se apoderaban de aeronaves para escapar del régimen y

refugiarse en aquel país. Para 1961, el Senado Norteamericano

exigía una intervención militar en Cuba para rescatar sus apara

tos.

Sin embargo, cuando se registra este tipo de actos

por cubanos inconformes que buscan asilo en los EEUU, este país

requisitaba los aparatos para que quedaran en poder de ciudada

nos norteamericanos en compensación por las expropiaciones efeg

tuadas por el Gobierno Cubano, ademãs de que ninguna de estas -

personas "refugiados" fue entregada a las autoridades para ser

juzgada y, si eran considerados casi como hëroes por haber hu;

do de la dictadura, aunque hubieran puesto en peligro la vida ~

de los pasajeros.

La política de EEUU, cambió al respecto muy rãpida

mente cuando el lo. de Mayo de 1961 fue secuestrado uno de los

aviones comerciales de la National Airlines, a partir de esta -

fecha y hasta Diciembre de 1972 fueron 159 aviones norteamerica

nos los que sufrieron este tipo de actos, 85 de ellos desviados

a Cuba. Además fue en 1961 cuando los EEUU modifican su Ley Fe

deral de Aviación de 1958 con la Ley Pública 87-197, que define
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a 1 a ••Pira ter í a Aérea " como un delito de carácter 

era castigado con la pena de mu e rte o un mínimo de 

prisión, o cadena perpetua. 

federal que 

20 años de 

Como los aviones cubanos no eran regresados al G~ 

bierno Cubano, entonces Fidel Castro se negó a devolver un -

Electra de la Eastern Airlines valorado en más de tres millo-­

nes de dólares y que fue desviado a Cuba el 24 de Julio de 

1961, ésto trajo una verdadera conmoción a nivel internacional, 

sin embargo, Fidel Castro en el discurso del 26 de Julio de 

1961 propuso que ambos países firmaran un acuerdo donde se com 

prometieran a devolverse los aviones. El Secretario de Estado 

Norteamericano Dean Rusk arguyendo una serie de situaciones le 

gales, se nego a aceptar la proposición y el 29 de Julio, Cuba 

comunicó al Consejo de Seg uridad de las Naciones Unidas que 

con e l fin de impedir que este incident e fu e ra pretexto para -

una agresión nort ea me ricana, Cuba ponía e l avión a disposición 

del Consejo, al mismo tiempo Cuba afirmaba que " es taría dispue~ 

ta a devolv e r cualquier aeronave comercial norteamericana cap­

turada si las autoridades de los Estados Unidos acordaran al -

mismo tiempo a p licar un trato recíproco a las aeronaves comer­

ciales cubanas q ue se encuentren en las mismas circunstancias". 

Sin embargo, el Departamento de Estado Norteameri 

ca no no aceptó, declarando que se trataba de una maniobra. An 

te la inminente amenaza de agresión por parte de EEUU, Cuba se 

queja ante el Consejo de Seguridad de la campaña belicista con 

tra el la, e ntonc es , Cuba declaró que cambiaría e l Electra por 

una de sus lan c ha s patrulleras, una SV8 d e 13 me tros de eslora 

capturada dos semanas antes por tres refugiados que huyeron a 

Cayo Hueso y que se hayaba en poder del Servicio de Guardacos­

tas nort eamericano. 

En los EEUU, se integró un Comité para estudiar -

el problema y su erradicació~; en su informe recomendó dos ti 
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a la "Piratería Aérea" como un delito de carácter federal que

era castigado con la pena de muerte o un mínimo de 20 años de
prisión, 0 cadena perpetua.

Como los aviones cubanos no eran regresados al GQ

bierno Cubano, entonces Fidel Castro se negó a devolver un - ~

Electra de la Eastern Airlines valorado en más de tres millo--

nes de dólares y que fue desviado a Cuba el 24 de Julio de - -

1961, ésto trajo una verdadera conmoción a nivel internacional,

sin embargo, Fidel Castro en el discurso del 26 de Julio de -

1961 propuso que ambos países firmaran un acuerdo donde se com

prometieran a devolverse los aviones. El Secretario de Estado

Norteamericano Dean Rusk arguyendo una serie de situaciones le

gales, se negó a aceptar la proposición y el 29 de Julio, Cuba

comunicó al Consejo de Seguridad de las Naciones Unidas que -

con el fin de impedir que este incidente fuera pretexto para -

una agresión norteamericana, Cuba ponía el avión a disposición

del Consejo, al mismo tiempo Cuba afirmaba que "estaría dispueå

ta a devolver cualquier aeronave comercial norteamericana cap-

turada si las autoridades de los Estados Unidos acordaran al -

miSm0 tiëmpü aplicar un trato recíproco a las aeronaves comer-

ciales cubanas que se encuentren en las mismas circunstancias".

Sin embargo, el Departamento de Estado Norteameri

cano no aceptó, declarando que se trataba de una maniobra. An

te la inminente amenaza de agresión por parte de EEUU, Cuba se

queja ante el Consejo de Seguridad de la campaña belicista con

tra ella, entonces, Cuba declaró que cambiaría el Electra por

una de sus lanchas patrulleras, una SV8 de 13 metros de eslora

capturada dos semanas antes por tres refugiados que huyeron a

Cayo Hueso y que se hayaba en poder del Servicio de Guardacos-

tas I1OIt€ãlI'fle1”iCal'ìO.

En los EEUU, se integró un Comité para estudiar -

el problema y su erradicación: en su informe recomendó dos ti
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po s de medidas preventivas para ev itar la Comisión del Delito, 

y Punitivas par a asegurar que fuera castigado u na vez cometido; 

ademá s instó al Sen a do Norteamericano a que ratif i case e l Con­

venio d e Tok io de 1963 y a qu e c el ebra s e una conve nción con Cu 

ba que asegurase la e xtrad ición de los s e c u estradores de avio-

nes. 

Para 1969 la "pir ater ía aérea" er a una ep idemia -

en lo s Estados Unidos ya que fue el período en que se desvia-­

ron más aeronaves a Cuba, qu e en todo el año de 196 8 , por lo -

cual Estado s Unidos ratifica la Convención de Tokio de 1963 el 

13 de Mayo de 19 69 y comienza a tomar med idas operativas de ti 

po técnico. 

Este período e n el q u e se acentuó el problema fu e 

creando un terreno favorable a una discreta colaboración entre 

Cuba y EEUU, por l os medios diplomáticos a la vez que prácti-­

cos , si n embargo , no se llegó a la realización de negociacio-­

nes para un tratado bilateral sobre este prob l e ma que habría -

ll evado a la paz en el aire en f orma rápida. 

La distancia tan corta que separaba a Cuba de los 

Estados Uni do s faci litaba los planes d e l as personas descante~ 

tas e inada p tadas en ambos países y la actitud del Gobierno Cu 

bano a más de política era ra c ional pues evitab a que s e provo­

cara algún desastre aéreo, si no se dejase aterrizar a los 

aviones sec u es trad os . Por lo tanto, 

c ión est rech a entre el control aéreo 

se llegó a una coopera--­

de La Habana y e l de Miami 

con lo q u e desaparec ió la idea tan man ejada de que es tos actos 

delictivos respondían a una conjuración de Cuba. Los dos paí­

ses cooperaba n también a l rápido retorn o de los pasajeros y 

aviones de esta forma Cuba actuaba de ac uerdo al espíritu de 

la Convención de Tokio aunque no tuviera la intención de fir-­

marla ni d e ratificarla. 

En Septiembre d e 1969, Cuba anunció su disposición 
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pos de medidas preventivas para evitar la Comisión del Delito,

y Punitivas para asegurar que fuera castigado una vez cometido

además instó al Senado Norteamericano a que ratificase el Con-

venio de Tokio de l963 y a que celebrase una convención con Cu

ba que asegurase la extradición de los secuestradores de avio-

nes.

Para 1969 la "piratería aérea" era una epidemia -

en los Estados Unidos ya que fue el período en que se desvia--

ron mâs aeronaves a Cuba, que en todo el año de 1968, por lo -

cual Estados Unidos ratifica la Convención de Tokio de 1963 el

13 de Mayo de l969 y comienza a tomar medidas operativas de ti

po técnico.

Este período en el que se acentuó el problema fue

creando un terreno favorable a una discreta colaboración entre

Cuba y EEUU, por los medios diplomáticos a la vez que prãcti--

cos, sin embargo, no se llegó a la realización de negociacio--

nes para un tratado bilateral sobre este problema que habria -

llevado a la paz en el aire en forma rãpida.

La distancia tan corta que separaba a Cuba de los

Estados Unidos facilitaba los planes de las personas desconten

tas e inadaptadas en ambos países y la actitud del Gobierno Cu

bano a más de política era racional pues evitaba que se provo-

cara algún desastre aéreo, si no se dejase aterrizar a los -

aviones secuestrados. Por lo tanto, se llegó a una coopera---

ción estrecha entre el control aéreo de La Habana y el de Miami

con lo que desapareció la idea tan manejada de que estos actos

delictivos respondían a una conjuración de Cuba. Los dos paí-

ses cooperaban también al rãpido retorno de los pasajeros y -

aviones de esta forma Cuba actuaba de acuerdo al espíritu de

la Convención de Tokio aunque no tuviera la intención de fir--

marla ni de ratificarla.

En Septiembre de 1969, Cuba anunció su disposición
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de concertar tr atados rec íproco s con otras naciones para la ex 

tradición de los secues t radores de aviones esto ayudó de algu­

na forma a fr enar e s te ti po de a c tos, además e n e st e anuncio -

Cuba afirmó que el asi lo políti co , se rí a co n ce dido a los s e --­

cuestradores que hubies en tenido qu e utilizar e ste p rocedimie~ 

to extremo para escap ar a un pe ligro real de muert e o de repr~ 

sión grave" los q u e no actúen po r e stas razones políticas se-­

rían devueltos a aquellos paí ses que acu erde n de un modo bila­

teral con Cuba la aplicación de la misma po lítica. 

Los Estados Unido s tenían firmado con Cuba desde 

1904 un tratad o de ex tradición el cual n o había sido revisado 

debido a la ausencia de r e lacion es dipl o máticas. 

En es ta etapa en que se desarrolla e l p robl e ma --

1959-1968, la ma yo ría de incid en tes de este tipo habían tenido 

como motivo p rin c i pa l cu es tion es de tipo po lítico resultante -

de una situación internacional tirante entre los do s bloques y 

manif es ta~ a objeti vamente con l a en trad a de Cuba al ámbito d e 

los países soci al i stas , con el ap oyo desm e dido de la URSS, que 

con ésto logr aba e ntr a ~ e n la zona geográfica de influ e ncia de 

los EEUU. 

Lo a nterior se nota claram e nte si se ve que la ma 

yoría de l os "apo d e ramientos ilícitos" de aeronaves tenían co 

mo punto de destino a los EEUU, o a Cuba e n esa etapa y nos 

p uede explicar parte de las supuestas la g unas o e rrores que se 

le imputan al Convenio de Tokio de 1963. 

Se e xplica por una parte el porque en el Artículo 

2 del Convenio d e Tokio introducen una restricción en su apli­

cación a las infra cc iones de carácter político ya que se esta­

ba tomando en cuenta una situación d e hecho (la inconformidad 

de las per so nas con determinado régimen político) y por otra -

part e con la introducción de este artículo y del Artículo 16 -
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de concertar tratados recíprocos con otras naciones para la ex

tradición de los secuestradores de aviones esto ayudó de algu-

na forma a frenar este tipo de actos, ademãs en este anuncio -

Cuba afirmó que el asilo político, sería concedido a los se---

cuestradores que hubiesen tenido que utilizar este procedimien

to extremo para escapar a un peligro real de muerte o de repre
af I' I J .sion grave los que no actuen por estas razones politicas se--

rían devueltos a aquellos países que acuerden de un modo bila-

teral con Cuba la aplicación de la misma política.

Los Estados Unidos tenían firmado con Cuba desde

1904 un tratado de extradición el cual no había sido revisado

debido a la ausencia de relaciones diplomáticas.

En esta etapa en que se desarrolla el problema --

1959-l968, la mayoría de incidentes de este tipo habían tenido

como motivo principal cuestiones de tipo político resultante -

de una situación internacional tirante entre los dos bloques y

manifestada objetivamente con la entrada de Cuba al ãmbito de

los países socialistas, con el apoyo desmedido de la URSS, que

con ésto lograba entrar en la zona geográfica de influencia de

los EEUU.

Lo anterior se nota claramente si se ve que la ma

yoría de los "apoderamientos ilícitos" de aeronaves tenían cg

mo punto de destino a los EEUU, o a Cuba en esa etapa y nos -

puede explicar parte de las supuestas lagunas o errores que se

le im utan al Convenio de Tokio de 1963.P

Se explica por una parte el porque en el Artículo

2 del Convenio de Tokio introducen una restricción en su apli-

cación a las infracciones de carãcter político ya que se esta-

ba tomando en cuenta una situación de hecho (la inconformidad

de las personas con determinado régimen político) y por otra -

parte con la introducción de este artículo y del Artículo 16 -
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referente a la extradición s e abrían más las posibilidades de 

que el Convenio fuera firmado y r atificado por los dos país e s 

a los que más afectaba e l probl e ma y que sin duda podrían ha -­

ber tomado medida s e ficaces par a erradicarlo. 

1.2. Reuniones prelim i n a res . (19) 

El problema d e l ap oderamiento ilícito de a e rona-­

ves, como ya mencionamos e n e l capítulo anterior , fue motivo -

de p~eocupación desde su aparición en el año de 1 9 52, por pa~ 

te de todos los Estados, y aún antes, desde 1931 cuando en la 

IV Conferencia Internacional para la Unificación del Derecho -

Internacional Penal cel e brada en París , se preveía la apari--­

ción de este tipo de actos. Por consiguiente fue motivo de 

preocupación del Organismo Internacional encargado de los estu 

uios acerca de los problemas de la Aviación Civil (O.A.C.I.); 

lo cual se manifiesta en los trabajos realizados por el Comité 

Jurídico de este organismo tendientes a preparar un Proyec to -

de Convención que viniera a solucionar el problema a que nos -

venimos refiri e ndo. 

De spués de 1931 en París, no es sino a partir de 

1952, cuan do p r imerament e se pretendió q u e s e e studiase la Con 

dición Ju r í d i c a de la aeronave, aunqu e c on post e rioridad, en -

1956 s e d ec idió que dicho estudio se limitase a los aspectos -

pena les de los problemas relativos a la condición jurídica de 

la aeronave, haciéndose un exam e n preliminar de estos aspectos 

por un Subcomité designado por el Comité Jurídico. Dicho Sub­

comité presentó en 1958 un proyecto de convenio y un informe -

referente a l mismo. 

En 1 959, el Comité Jurídico se reunió en Munich -

durante los meses de Agosto y Septiembre, para celebrar su dé­

cimo segundo período de sesiones; en el cual se procedió a exa 

minar los documentos presentados por el Subcomité, con poste-­

rioridad. 
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referente a la extradición se abrían mãs las posibilidades de

que el Convenio fuera firmado y ratificado por los dos países
a los que mãs afectaba el problema y que sin duda podrían ha--

ber tomado medidas eficaces para erradicarlo.

1.2. Reuniones preliminares. (l9)

El problema del apoderamiento ilícito de aerona--

ves, como ya mencionamos en el capítulo anterior, fue motivo -

de preocupación desde su aparición en el año de 1952, por par

te de todos los Estados, y aün antes, desde 1931 cuando en la

IV Conferencia Internacional para la Unificación del Derecho -

Internacional Penal celebrada en París, se preveía la apari---

ción de este tipo de actos. Por consiguiente fue motivo de -

preocupación del Organismo Internacional encargado de los estu

dios acerca de los problemas de la Aviación Civil (O.A.C.I.);

lo cual se manifiesta en los trabajos realizados por el Comité

Jurídico de este organismo tendientes a preparar un Proyecto -

de Convención que viniera a solucionar el problema a que nos -

venimos refiriendo.

Después de 1931 en París, no es sino a partir de

1952, cuando primeramente se pretendió que se estudiase la Con

dición Jurídica de la aeronave, aunque con posterioridad, en -

l956 se decidió que dicho estudio se limitase a los aspectos -

penales de los problemas relativos a la condición jurídica de

la aeronave, haciéndose un examen preliminar de estos aspectos

por un Subcomité designado por el Comité Jurídico. Dicho Sub-

comité presentó en 1958 un proyecto de convenio y un informe -

referente al mismo.

En l959, el Comité Jurídico se reunió en Munich -

durante los meses de Agosto y Septiembre, para celebrar su dé-

cimo segundo período de sesiones; en el cual se procedió a exe

minar los documentos presentados por el Subcomité, con poste--

rioridad.
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A dicho examen se lleg6 a la preparaci6n de un -­

nuevo proyecto de co nvenio sobr e infracciones y ciertos otros 

actos que ocurran a bordo de las aeronaves. Este proyecto se 

consideró como provisional y el mismo Comité Jurídico solicitó 

al Consejo de la O.A.C.I. que lo diera a conocer a todos los -

Estados y Organizaciones Internacionales para que procedieran 

a su estudio y terminado éste enviaran sus comentarios. 

El Consejo de la 0.A.C.I. aceptó dicha solicitud; 

y al recibir los comentarios por parte de los Estados; pidió -

que dichos comentarios fueran examinados, para lo cual se nom 

bró un nuevo Subcomité que se reunió en Montreal en el mes de 

Marzo de 1962, dond e procedió a informar al Comité Jurídico 

acerca del resultado del examen a dichos com e ntarios. Est e in 

forme fue ex aminado e n el décimocuarto período de sesiones del 

Comité Jurídico, celebrado en la ciudad d e Roma en Agosto y 

Septiembre de 1962, en donde se redactó un nuevo proyecto de 

convenio. 

El nu evo proyecto titulado "Proyecto de Convenio 

sobre Delitos y ciertos otros actos cometidos abordo de las 

aeronaves" fue presentado a los Estados por el Consejo de la -

O.A.C.I. como p roy ect o final. El Consejo decidió además d e c~ 

lebrar una co n fere ncia diplomática, para que en ella fuese exa 

minado dicho proyecto, a la que fueron invitados los Estados -

miembros de la O.N.U., O.A.C.I., otros organismos especializa­

dos y a las siguientes organizaciones internacionales: (20). 

l. Fed er ación Aeronáutica Internacional,--------F.A.I. 

2. F e deración Internacional de Transpo~ 

tes Aéreo Privados.----------------------F.I.T.A.P. 

3. Instituto de Derecho Internacional.----------I.D.I. 

4. Instituto de Transporte Aéreo.---------------I.T.A. 

S. Asociación Internacional de Agentes 

de Aeronaves.------------------------------1.A.B.A. 
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A dicho examen se llegó a la preparación de un --

nuevo proyecto de convenio sobre infracciones y ciertos otros

actos que ocurrana bordo de las aeronaves. Este proyecto se
consideró como provisional y el mismo Comité Juridico solicitó

al Consejo de la O.A.C.I. que lo diera a conocer a todos los -
Estados y Organizaciones Internacionales para que procedieran

a su estudio y terminado éste enviaran sus comentarios.

El Consejo de la O.A.C.I. aceptó dicha solicitud;

y al recibir los comentarios por parte de los Estados; pidió -

que dichos comentarios fueran examinados, para lo cual se nom

bró un nuevo Subcomité que se reunió en Montreal en el mes de

Marzo de 1962, donde procedió a informar al Comité Jurídico -

acerca del resultado del examen a dichos comentarios. Este in

forme fue examinado en el décimocuarto período de sesiones del

Comité Jurídico, celebrado en la ciudad de Roma en Agosto y -

Septiembre de 1962, en donde se redactó un nuevo proyecto de -

convenio.

El nuevo proyecto titulado "Proyecto de Convenio

sobre Delitos y ciertos otros actos cometidos abordo de las -

aeronaves" fue presentado a los Estados por el Consejo de la -

O.A.C.I. como proyecto final. El Consejo decidió ademãs de ce

lebrar una conferencia diplomática, para que en ella fuese exa

minado dicho proyecto, a la que fueron invitados los Estados -

miembros de la O.N.U., O.A.C.I., otros organismos especializa-

dos y a las siguientes organizaciones internacionales: (20).

1. Federación Aeronãutica Internacional. - - - - - - --F.A.I.

2. Federación Internacional de Transpoì

tes Aéreo Privados. ----------------------F.I.T.A.P.

3. Instituto de Derecho Internacional. - - - - - - - - --I.D.I.

4. Instituto de Transporte Aéreo. ---------------I.T.A.

5. Asociación Internacional de Agentes

de Aeronaves. - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - --I.A.B.A.
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6. Aso c ia ción de Transpor t e Aéreo Int e r 

nacional .----------------------------------I.A.T. A. 

7. Cá mara d e Co mercio Internacional.------------C.C.I. 

8. Organiza c ión Interna cio nal de l a Po-

li c í a Cri minal.--------------------I.N.T.E.R.P. O . L. 

9. Fed e ración Internacional de Asocia--

c i enes de Pil o to s de L ínea s Aér e as.----I.F.A.L.P.A. 

10. In s titut o Int e rna ci onal para l a Uni 

f i cación de l De r echo Pri vado.------------I.I.U. P.L. 

11. Asoc iación d e Der ec h o Int e rnacional.---------I.L.A. 

12. Un ió n In te rna cional de As eguradores 

de Avia c ión.-------------------------------U.L.A. A. 

En toda la secu e ncia señalada anteriormente y qu e 

va encaminada a tratar d e r eg lam e ntar un a situació n de h ec ho -

como es e l apoder ami e nt o ilí c ito de a e r onaves , es import an t e -

conocer e l p ap e l q u e j u g ó México durant e esta e t apa ; es así co 

mo vemos que Méx ico se pre ocupó po r trat a r d e reglame ntar esa 

ser ie de situaciones , que por carecer d e una r eg lamentación e~ 

capaban d el ámbito de la Ley. En 1961 s e ce l e bró e n l a ciudad 

de Guadala j ara, J al ., Méx i co , 

bre Der ec ho Aé re o -ant e rior 

una conferencia internacion a l so 

a la Sesión d e l Comité Jurí d ico -

de la O.A.C.I. ce lebrada en Roma en 1 962 - y que dio la pauta 

par a la c ele bración de la Conferencia ce le brada en Tokio d e --

1963. 

El qu e México haya sido sede de dicha conferen c i a 

d e mu es tra c uan grande e ra su p reocupación por la seri e de pr~ 

blemas q u e af ec taban a la navegación aér e a y sus p osibl es so lu 

ciones; y dicha preocupación se manifiesta aun h oy e n día d es ­

de e l momento e n que no ha d e jado de asistir a l os foros ínt e r 

nacional es donde se d is c ut e e l probl e ma de l apoderamiento ilí­

ci to d e a ero nav e s; ( 2 1) ésto e n el ámbit o int e rnacional, notán 

dose también en el ámbito int e rno dicha p reocupación, al v e r -

la serie d e r e f ormas, adiciones o modifi cacione s que se l e han 
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6. Asociación de Transporte Aéreo Intep

nacional. - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - --I.A.T.A.

7. Cãmara de Comercio Internacional. - - - - - - - - - - --C.C.I.

8. Organización Internacional de la Po-

licía Criminal. --------------------I.N.T.E.R.P.O.L.
9. Federación Internacional de Asocia--

ciones de Pilotos de Líneas Aéreas.----I.F.A.L.P.A.

lO. Instituto Internacional para la Uni
ficación del Derecho Privado. ------------I.I.U.P.L.

ll. Asociación de Derecho Internacional. ---------I.L.A.

12. Unión Internacional de Aseguradoras

de Aviación. -------------------------------U.L.A.A.

En toda la secuencia señalada anteriormente y que

va encaminada a tratar de reglamentar una situación de hecho -

como es el apoderamiento ilícito de aeronaves, es importante -

conocer el papel que jugó México durante esta etapa; es así cg

mo vemos que México se preocupó por tratar de reglamentar esa

serie de situaciones, que por carecer de una reglamentación es

capaban del ãmbito de la Ley. En 1961 se celebró en la ciudad

de Guadalajara, Jal.,Méxìco, una conferencia internacional sg

bre Derecho Aéreo -anterior a la Sesión del Comité Jurídico -

de la O.A.C.I. celebrada en Roma en 1962- y que dio la pauta

para la celebración de la Conferencia celebrada en Tokio de --

1963.

El que México haya sido sede de dicha conferencia

demuestra cuan grande era su preocupación por la serie de pro
blemas que afectaban a la navegación aérea y sus posibles solu

ciones; y dicha preocupación se manifiesta aun hoy en día des-

de el momento en que no ha dejado de asistir a los foros intep

nacionales donde se discute el problema del apoderamiento ilí-

cito de aeronaves; (21) ésto en el ãmbito internacional, notâg
dose también en el ãmbito interno dicha preocupación, al ver -

la serie de reformas, adiciones o modificaciones que se le han
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hecho a nuestras l eyes , con el fin de reglamentar este tipo de 

actos dándoles el carácter de delito para que puedan ser pun~ 

bles l egalmente . 

El 15 de Marzo de 1963, e l Consejo de la O.A.C.I . 

aceptó la invitación del Gobierno del Japón para c e l e brar la -

Conferencia Int ernacional sobr e Dere cho Aéreo en la ciudad de 

Tokio; ya con anterioridad se había acordado que cada un o de -

los Estados invi tados y debidamente representados en la conf e 

rencia tendría el derecho a votar. 

México participó en esta conferencia r ep resentado 

por el Consejero de la Embajada de México en Tokio, el Sr. J. 

Rojas. 

El proyecto de Convenio que se iba a es tudiar y -

en s u caso modificar y aprobar en la conferencia, se ñalaba l os 

problemas r e lacionados a la Comisión a bordo, de infra cc ion es 

y ciertos actos q ue perjudicaran la seguridad de la aeronave o 

de las persona s o bi e nes en la misma o al buen orde n y disci-­

plina a bordo. Inclu y éndose también en e ste proyecto las fa-­

cultades d e l comand ante de la aeronav e específicamente en es- ­

tos casos , y n at uralmente se especificaban los de r echos y obli 

gaciones de l os Estados firmantes. 

Como se podría observar al es tudiar el " Convenio 

sobre las Infraccion e s y ciertos otros actos c om e tidos a bordo 

de las aeronav es " d e ntro de sus disposici o n es s e nota un firm e 

apego a las dispo s i c ion e s del Conven io d e Chicago d e 1944 so -­

bre Aviación Civil Internacional, pues in c lusiv e se llega a l a 

reproducción total d e Párrafo b del Artículo 3r o ., referente a 

su aplicación a las a e ronaves civiles; en el Párrafo 4 del Ar 

tículo 1 del Convenio de Tokio. 

El 14 d e Septiembre de 1963, después de haberse -
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hecho a nuestras leyes, con el fin de reglamentar este tipo de

actos dãndoles el carácter de delito para que puedan ser puni

bles legalmente.

El 15 de Marzo de 1963, el Consejo de la O.A.C.I.

aceptó la invitación del Gobierno del Japón para celebrar la -

Conferencia Internacional sobre Derecho Aéreo en la ciudad de

Tokio; ya con anterioridad se había acordado que cada uno de -

los Estados invitados y debidamente representados en la confe

rencia tendría el derecho a votar.

México participó en esta conferencia representado

por el Consejero de la Embajada de México en Tokio, el Sr. J.

Rojas.

El proyecto de Convenio que se iba a estudiar y -

en su caso modificar y aprobar en la conferencia, señalaba los

problemas relacionados a la Comisión a bordo, de infracciones

y ciertos actos que perjudicaran la seguridad de la aeronave 0

de las personas o bienes en la misma o al buen orden y disci--

plina a bordo. Incluyéndose también en este proyecto las fa--

cultades del comandante de la aeronave específicamente en es--

tos casos, y naturalmente se especificaban los derechos y obli

gaciones de los Estados firmantes.

Como se podría observar al estudiar el "Convenio

sobre las Infracciones y ciertos otros actos cometidos a bordo

de las aeronaves" dentro de sus disposiciones se nota un firme

apego a las disposiciones del Convenio de Chicago de 1944 so--

bre Aviación Civil Internacional, pues inclusive se llega a la

reproducción total de Pãrrafo b del Artículo 3ro., referente a

su aplicación a las aeronaves civiles; en el Pãrrafo 4 del Ar

tículo l del Convenio de Tokio.

El 14 de Septiembre de 1963, después de haberse -
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estudiado y discutido el Proyecto del Convenio, se llega a su 

firma y entra en vigor el 4 de Diciembre de 1969, en vigor el 

4 de Diciembre de 1969, después de haber sido depositados un -

mínimo de 12 instr u me ntos de ratificación (22) de los Estados 

firmantes, corno quedó estipulado en el Artículo 21 del Conve-­

nio. 

De esta forma se constituyó el Primer Convenio In 

ternacional relativo al problema que venimos tratando y que 

consta de siete capítulos y veintiséis artículos, este instru­

mento internacional es conocido generalmente corno el Convenio 

de Tokio de 1963. 
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estudiado y discutido el Proyecto del Convenio, se llega a su
firma y entra en vigor el 4 de Diciembre de 1969, en vigor el

4 de Diciembre de 1969, después de haber sido depositados un -

mínimo de 12 instrumentos de ratificación (22) de los Estados

firmantes, como quedó estipulado en el Artículo 21 del Conve--

nio.

De esta forma se constituyó el Primer Convenio In

ternacional relativo al problema que venimos tratando y que -

consta de siete capítulos y veintiséis artículos, este instru-

mento internacional es conocido generalmente como el Convenio

de Tokio de 1963.
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1.3 ANALISIS Y COMENTARIOS. 

El Convenio de Toki o, aunque con el mérito d e 

ser el primero en su género tendi e nte a controlar el apodera--­

miento ilícito de a eron aves y de ser un gran avance en el estu­

dio del problema, de su análisis resultan una serie de aspee-­

tos, tanto positivos como n egativos, que de alguna forma hacen 

que resulte inefectivo. 

Señalaremos a continuación las deficienci as y 

avances que resultaron del análisis del Convenio de Tokio de 

1963 y cuyas disposiciones se aplican a las infrac ciones a la -

Ley, así como a todos aquellos actos que pongan en pe ligr o la -

seguridad de la aeronave o de las personas o bienes o el mante­

nimiento del buen orden y de la disciplina a bordo. 

a) El Convenio no declara en ninguna de sus disposiciones 

a los actos de apoderamiento ilícit o de aerona ves como 

figura de delito, ésto se debe a que duran t e la redac ­

ción del Convenio se acordó expresamente que no se ha 

brían de definir los delitos, ni siquiera los que indu 

dable me nte se rigen por las leyes nacionales. 

Lo anterior no quiere decir que aquellas persa-­

nas que realicen el acto no podrán ser castigadas legalmente, 

por no existir e l acto de apoderamiento ilícito de aeronaves co 

mo figura de delito, pues si bien es cierto ésto, no hay que ol 

vidar que existen una serie de actuaciones por parte de las pe~ 

sanas que realicen el apoderamiento ilícito, los cuales si son 

y constituyen figura de delito en la mayoría de los Estados se 

ñalados en sus leyes internas, como podrían ser, portación d e 

armas sin permiso, usar la fuerza contra otra u otras personas, 

homicidio, etc., no así el delito de "apoderamiento ilícito", 

es decir el acto de apoderarse del control o de la posesión de 

una aeronave ilegalmente y mediante la utilización de am e naza o 
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1.3 ANALISIS Y COMENTARIOS.

El Convenio de Tokio, aunque con el mérito de -

ser el primero en su género tendiente a controlar el apodera---

miento ilícito de aeronaves y de ser un gran avance en el estu-

dio del problema, de su análisis resultan una serie de aspec--

tos, tanto positivos como negativos, que de alguna forma hacen

que resulte inefectivo.

Señalaremos a continuación las deficiencias y -

avances que resultaron del anãlisis del Convenio de Tokio de --

1963 y cuyas disposiciones se aplican a las infracciones a la -

Ley, así como a todos aquellos actos que pongan en peligro la -

seguridad de la aeronave o de las personas o bienes o el mante-
nimiento del buen orden y de la disciplina a bordo.

a) El Convenio no declara en ninguna de sgs disposiciones
a los actos de apoderamiento ilícito de aeronaves comp

figura de delito, ésto se debe a que durante la redac-

ción del Convenio se acordó expresamente que no se hs

brian de definir los delitos, ni siquiera los que indg

dablemente se rigen por las leyes nacionales.

Lo anterior no quiere decir que aquellas perso--

nas que realicen el acto no podrãn ser castigadas legalmente, -

por no existir el acto de apoderamiento ilícito de aeronaves cg

mo figura de delito, pues si bien es cierto ésto, no hay que ol

vidar que existen una serie de actuaciones por parte de las peš

sonas que realicen el apoderamiento ilícito, los cuales si son

y constituyen figura de delito en la mayoría de los Estados ss

ñalados en sus leyes internas, como podrían ser, portación de -

armas sin permiso, usar la fuerza contra otra u otras personas,

homicidio, etc., no así el delito de "apoderamiento ilícito", -

es decir el acto de apoderarse del control o de la posesión de

una aeronave ilegalmente y mediante la utilización de amenaza o
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empleo de fuerza que para 19 6 8 s olo estaba ti pi ficado en las le 

gislaciones de Argentina, Austr ali a, EEUU y Mé x ico. 

Lo anterior se v e c laramente en el Ca p ítulo IV -

del Convenio r efer e nt e al "apoderamiento ilícito d e aeronaves" 

y que en su artícul o 11, el Único dentro del Capítulo s eñ a la: 

l. Cu ando una persona a bordo, mediante violencia o intimida-- ­

ción, cometa cua l qu i e r act o ilícito de apoderamiento, inter­

ferencia o e jercicio de control de una aeronave en vuelo, o 

sea inminente la realización de tales actos, los Estados Con 

tratantes tomarán las medida s apropiadas a fin de que e l le 

gítimo comandante de la aeronave re co bre o mantenga un con-­

trol. 

2 . En los casos previstos en el p árrafo anterior, el Estado Con 

tra tant e e n que aterrice la aeronave pe rmitir á q u e sus pas~ 

jeros y tripulantes continúen su viaje lo ant e s posible y d~ 

volverá la aeronave y su carga a sqs l eg ítimo s poseedores. 

Ade má s , en el Capítul o I del Conv e nio referente 

al ca mpo d e a p l icación de l mismo, en s u Artículo 1, Párrafo 1 

In ciso a) se ña la "El p resent e Convenio se aplicará a la s infr a c 

ciones a l a s l eye s penales", y e n el Artículo 3, se señala que 

las infra ccion e s com e tidas a bord o de una aeronave, se r eg irá -

por las l eyes nacional es de lo s Estados Contratantes, d ec laran­

do a la v ez que e l Es tado de matrícula s de la aeronave es comp~ 

tente para e jerc e r su jurisdi cc ión; ésto mismo sucede e n los ca 

sos de actos que ha ga n peligrar la seguridad de la aeronave. 

Por lo anterior nos damos cuenta, que si bien en 

el Artículo 11, se habla del ::apoderamiento ilí c ito de aerona-­

ves" sin tipificarlo como delito; en los Artículos 1 y 3 donde 

se habla de la s infracciones cometidas a bo rdo de la aeronave, 

es refiriendose a los "delitos en general" que se pudieran r ea 

31 

empleo de fuerza que para 1968 solo estaba tipificado en las ls

gislaciones de Argentina, Australia,EEUU y México.

Lo anterior se ve claramente en el Capítulo IV -

del Convenio referente al "apoderamiento ilícito de aeronaves"

y que en su artículo 11, el único dentro del Capítulo señala:

l. Cuando una persona a bordo, mediante violencia o intimida---

ción, cometa cualquier acto ilícito de apoderamiento, inter-

ferencia o ejercicio de control de una aeronave en vuelo, o

sea inminente la realización de tales actos, los Estados Cos

tratantes tomarãn las medidas apropiadas a fin de que el ls

gítimo comandante de la aeronave recobre o mantenga un con--

trol.

2. En los casos previstos en el párrafo anterior, el Estado Cos

tratante en que aterrice la aeronave permitirá que sus pass

jeros y tripulantes continúen su viaje lo antes posible y ds

volverã la aeronave y su carga a sus legítimos poseedores.

Ademãs, en el Capítulo I del Convenio referente

al campo de aplicación del mismo, en su Artículo 1, Pãrrafo l -

Inciso a) señala "El presente Convenio se aplicarå a las infraï

ciones a las leyes penales", y en el Artículo 3, se señala que
las infracciones cometidas a bordo de una aeronave, se regirá -
por las leyes nacionales de los Estados Contratantes, declaran-

do a la vez que el Estado de matrículas de la aeronave es comps

tente para ejercer su jurisdicción; ésto mismo sucede en los cs

sos de actos que hagan peligrar la seguridad de la aeronave.

Por lo anterior nos damos cuenta, que si bien en

el Artículo ll, se habla del “apoderamiento ilícito de aerona--

ves" sin tipificarlo como delito; en los Artículos 1 y 3 donde

se habla de las infracciones cometidas a bordo de la aeronave,

es refiriendose a los "delitos en general" que se pudieran rea
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lizar pero sin señalar específi c amente dentro de ésto s al a c to 

de apoderamiento ilícito de aer on aves, lo cual resultaba n e cesa 

rio para que pudiera ser punibl e legalmente, pues ponen en pel~ 

gro l a segurida d del vuelo y po r co nsiguiente, la vida d e las 

personas a bor do. 

Po r lo que se refiere a las medida s que pueda n -

tomarse en el campo jurídico al hac er fr en te al problema de l 

apoderamiento ilícito de aeronaves, l os objetivos deberían ser 

obt e ner e l cons e ntimiento del mayor número de Estados po sib les 

con el fin de que . 

1) El apo der ami ento ilítico d e aer onaves en vuelo y atentados 

de apoderamiento se an reconocidos como fi guras de delito b a 

jo la jurisdicción de cada uno de lo s Estados, independient~ 

mente d e si el acto tuvo lugar en o fuera del territorio de 

cualquier Est ad o. 

2) Cada Estado deberá tomar las medidas n ecesarias para estable 

cer dicha jur isd icción, y 

3 ) Todo Estado e xtrad itario a e l (los) d e lincuent e (s) si se en 

contras e ( n) e n su territorio, a menos qu e se decida empren­

der u n j u i cio , en tonc es sería nec esa ri o es tudiar cuidadosa-­

mente si un Estado pod ría negarse a una petición de e xt radi ­

ción en determinados c asos, o con e l f in d e conservar el de 

recho de un individuo a ped ir asilo en ciertas circunstan-·-­

cias . 

Estos objetivos podr í an alcanzarse ya fuese me -­

diante la promulgación de leyes nacional es uniformes por parte 

de los Estados que consintiesen en el l o o mediante un instrum e n 

to int e rna c ional. Tal instrumento n o afectaría al Convenio de 

Toki o para que continuaran siendo aplicables sus disposiciones 

a ciertos aspectos del probl e ma del apoderamiento ilí c ito de ae 
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lizar pero sin señalar específicamente dentro de éstos al acto

de apoderamiento ilícito de aeronaves, lo cual resultaba necess
rio para que pudiera ser punible legalmente, pues ponen en peli

gro la seguridad del vuelo y por consiguiente, la vida de las -

personas a bordo.

Por lo que se refiere a las medidas que puedan -

tomarse en el campo jurídico al hacer frente al problema del -

apoderamiento ilícito de aeronaves, los objetivos deberían ser

obtener el consentimiento del mayor nümero de Estados posibles

con el fin de que.

l) El apoderamiento ilítico de aeronaves en vuelo y atentados -

de apoderamiento sean reconocidos como figuras de delito bs

jo la jurisdicción de cada uno de los Estados, independients

mente de si el acto tuvo lugar en o fuera del territorio de

cualquier Estado.

2) Cada Estado deberã tomar las medidas necesarias para establs

cer dicha jurisdicción, y

3) Todo Estado extraditario a el (los) delincuente (s) si se es
contrase (n) en su territorio, a menos que se decida empren-

der un juicio, entonces sería necesario estudiar cuidadosa--
mente si un Estado podría negarse a una petición de extradi-

ción en determinados casos, o con el fin de conservar el ds

recho de un individuo a pedir asilo en ciertas circunstan---

cias.

Estos objetivos podrían alcanzarse ya fuese me--

diante la promulgación de leyes nacionales uniformes por parte

de los Estados que consintiesen en ello o mediante un instrumes

to internacional. Tal instrumento no afectaría al Convenio de

Tokio para que continuaran siendo aplicables sus disposiciones

a ciertos aspectos del problema del apoderamiento ilícito de as
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ronaves, conteniendo otras disposiciones compl e mentarias que 

llenarían las lagun as ex istentes, (23) 

Otra de las di s posiciones importantes que qu~daron incluf 

das en el Conv e nio de Tokio fu e la siguien te : El coman--

dante de la aeron a ve no incurrirá e n responsabilidad, co 

mo tampoco los miembro s de la tripulación o los pasajeros, 

por las medidas impuesta s o accion es tomadas de acuerdo -

con las disposiciones del Convenio; y e l propietario, e l 

operador y la persona en cuyo nombr e se r ea lic e el vuelo 

estarán igualmente protegidas, a menos que sea la persona 

que cometió la infracción o el acto im p utado. Lo cual 

quedó incertado en e l Artículo 10 del c itado co nv e ni o . 

El Estado Contratante que deten g a a una persona practica­

rá inmediatamente una investigación preliminar para dete~ 

minar si se ha cometido alguna infracción, como se señala 

en el Artículo 13 Párrafo 4, y comunicará al Estado de ma 

trícula de la aeronave y al Estado del que sea nacional -

e l d e tenido y si lo c onsidera conv e niente a los demás Es 

tado s in te resados, tal detención y las circunstancias q u e 

la justi f ican, lo c ual qu e da señalado e n e l Párrafo 5, 

del mism o Artí c ulo. 

Con r especto al problema surgido con posterioridad al p r~ 

yecto de Munich, en las sesiones ll ev adas a cabo en Ca na­

da en relación a la extradición, d e lo cual el proyecto -

de Muni c h no mencionaba nada al respecto; e l Subcomité 

del Comité Jurídi co propuso en Montreal, Canada la inclu­

sión de un Artículo referente a que "Ninguna disposición 

del presente Convenio se interpretará en el sentido de 

crear el derecho a pedir la extradición de una persona o 

la obligación de conceder la extradición" el cual quedó -

incluido en el Artículo 16, Párrafo 2. Este Artículo re 

sultaba necesario para que el Convenio tuviese efecto, 
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ronaves, conteniendo otras disposiciones complementarias que -

llenarían las lagunas existentes. (23)

Otra de las disposiciones importantes que quedaron incluí

das en el Convenio de Tokio fue la siguiente: El coman--

dante de la aeronave no incurrirã en responsabilidad, cg

mo tampoco los miembros de la tripulación o los pasajeros
por las medidas impuestas 0 acciones tomadas de acuerdo -

con las disposiciones del Convenio; y el propietario, el

operador y la persona en cuyo nombre se realice el vuelo
estarãn igualmente protegidas, a menos que sea la persona

que cometió la infracción o el acto imputado. Lo cual -

quedó incertado en el Artículo 10 del citado convenio.

El Estado Contratante que detenga a una persona practica-

rã inmediatamente una investigación preliminar para deter

minar si se ha cometido alguna infracción, como se señala

en el Artículo 13 Pãrrafo 4, y comunicará al Estado de ma

trícula de la aeronave y al Estado del que sea nacional -

el detenido y si lo considera conveniente a los demãs Es

tados interesados, tal detención y las circunstancias que

la justifican, lo cual queda señalado en el Pãrrafo 5, -
del mismo Artículo.

Con respecto al problema surgido con posterioridad al pro

yecto de Munich, en las sesiones llevadas a cabo en Cana-

da en relación a la extradición, de lo cual el proyecto -
de Munich no mencionaba nada al respecto; el Subcomité -

del Comité Jurídico propuso en Montreal, Canada la inclu-

sión de un Artículo referente a que "Ninguna disposición

del presente Convenio se interpretarã en el sentido de --

crear el derecho a pedir la extradición de una persona o

la obligación de conceder la extradición" el cual quedó -

incluido en el Artículo 16, Pãrrafo 2. Este Artículo re

sultaba necesario para que el Convenio tuviese efecto, -
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desd e un punto de vista pr&c tico, pa r a q ue no resultara -

imposible enjuiciar a la p e rsona que cometiera una infrac 

ci ón a bordo d e una aeronav e . 

Ciertos tratados de ext radi c ión so lame nt e preveén la ex -­

tradición por inf r acciones co met ida s en el territ o rio del 

Estado que solicit e la ex tr a dición. Así se decidió in-­

cluir la sig u ien t e disposición "Las infracciones a bordo 

de aeronaves matriculadas en un Estado Contratant e ser&n 

consideradas a lo s fines de extradición, como si se hubie 

re cometido , no solo en e l lugar en e l que haya ocurrido , 

s in o tambi én e n el territorio del estado de matrícula de 

la a e ronave " que quedó inc l uida e n e l Art í culo 1 6 , P&r ra ­

fo l. 

Sin emba rgo, exist e dentro de las disposiciones de l Conve 

nio una contradicc i ón muy notoria , 

to de que se conside r a una aeronave 

ña la: e n e l Artículo 1, F racc ión 3. 

co n 

e n 

" a 

resp e cto al mam e n-

vue l o , pues se se 

l os fines del pre -

se nt e Conv e nio , se considera que una a ero nav e se e n c u e n-­

tra en vu e lo d esde q u e se ap li c a l a fuerza motriz para 

des pega r has ta que termina el recorrido de at e rri zaje '' y 

en el Artí c ulo 5 , P& rra fo 2. "un a aeronave se e n c u ent ra 

en el v u e lo desde e l mom ento 

puertas ext e rnas desp ué s d e l 

en qu e se cie rren todas la s 

embarqu e y e l mo mento en que 

se abra c ual quie ra de dichas pu e rta s para e l dese mb arque". 

Es ci e rto q ue se seña la q u e la prime ra def ini ci ón 

debe ente n de rs e pa r a los f in e s d e l Convenio y l a seg unda para -

los fines d e l Cap ítul o III r e fer e nte a l as f acu lt ades del Coman 

da nt e d e l a Aeronave , pe r o creemos que al e xistir dos def ini c io 

n e s con r especto a l o que debe entenders e por "aero nave e n vu e­

lo" d ich a d upl icid a d p u ede acarrear co nf usiones . S i co mo se ve 

lo que quer ían da r a e nt e nd er , es, que la s fa c ultades de l coman 

dante co menzaban a e j e rcitar se d e sde e l mo me nto e n que se ce rra 
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desde un punto de vista práctico, para que no resultara -

imposible enjuiciar a la persona que cometiera una infrac

ción a bordo de una aeronave.

Ciertos tratados de extradición solamente preveên la ex--

tradición por infracciones cometidas en el territorio del

Estado que solicite la extradición. Así se decidió in--

cluir la siguiente disposición "Las infracciones a bordo

de aeronaves matriculadas en un Estado Contratante serán
consideradas a los fines de extradición, como si se hubie

re cometido, no solo en el lugar en el que haya ocurrido,

sino también en el territorio del estado de matrícula de

la aeronave" que quedó incluida en el Artículo 16, Pãrra-

fo l.

Sin embargo, existe dentro de las disposiciones del Conve

nio una contradicción muy notoria, con respecto al momen-

†tS)ìÓeìqU€ SE COHSÍC-Íera Ufla ã€rOflaVE.' En V\1E10¿ PUES Se

ñala: en el Artículo 1, Fracción 3. “a los fines del pre-

sente Convenio, se considera que una aeronave se encuen--

tra en vuelo desde que se aplica la fuerza motriz para -
despegar hasta que termina el recorrido de aterrizaje" y

en el Artículo 5, Pãrrafo 2. "una aeronave se encuentra

en el vuelo desde el momento en que se cierren todas las

puertas externas después del embarque y el momento en que

se abra cualquiera de dichas puertas para el desembarque“

Es cierto que se señala que la primera definición

debe entenderse para los fines del Convenio y la segunda para -

los fines del Capítulo III referente a las facultades del Coman

dante de la Aeronave, pero creemos que al existir dos definicig

nes con respecto a lo que debe entenderse por "aeronave en vue-

lo" dicha duplicidad puede acarrear confusiones. Si como se ve

lo que querían dar a entender, es, que las facultades del coman

dante comenzaban a ejercitarse desde el momento en que se cerra
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ban las puertas externas de la aero nave, aún 

aplicara la fuerza motriz para e l despegue; y 

antes de que 

finalizaban 

se 

e n el 

mom en to e n que abrí a n las puer t as ex terna s para el desembarque; 

podría haberse hec ho una aclara c i ón en tal sen tido y no dar dos 

definiciones dist i n tas con res pe cto a "aeronave e n vuelo". 

Otra falla que encontrarnos en este Convenio, es la refe-­

r ente al viaj e del p re sunto delincuente y su lugar de d es 

tino, en el sentido de p e dir opinión al presunto delincu en 

t e , sobre si desea o no pro seguir el viaje, lo cual se no 

ta en los siguientes artículos: 

Artículo 7, Inciso c) "Las me didas coercitivas irnpues--

tas a una persona conforme a lo previsto en e l Artículo 6 , 

no continuarán aplicándose más allá de c ualquier punto de 

at e rrizaj e , a menos qu e : dicha p erso na acepte continuar -

el transpor t e so metida a las medidas coercitivas". 

Artículo 14, Párrafo 1.- "Cuando una perso na, desembarca­

da d e conformidad con e l Artículo 8, Párrafo 1, o des e rn-­

barc a de sp ué s de haber cometido alguno de los actos pre-­

vistos en e l Artículo 11, Párrafo 1, no pueda o d esee pr~ 

segui r el v iaj e" . 

Artí c ulo 15, Párrafo 1.- "A reserva de lo p r ev isto en e l 

a rt í cu l o preceden t e , cualquier pe rsona desembarcada de 

conformidad con e l Artículo 8 , Párrafo 1, en tregada de 

acu e rdo con e l Artículo 9 , Párrafo 1, o desembarcada des ­

pués de haber cometido alguno de lo s actos previstos en -

el Artículo 11, Párrafo 1, q ue des ee continuar su viaje .. " 

Lo anterior constituye una falla, debido a que no 

se l e debe de ped ir opinión sobre si desea proseguir o no e l 

viaje, a una persona que -habiendo podido ser detenido p or 

mi embros de la tripulación o por los pasajeros, y puesta a dis 
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ban las puertas externas de la aeronave, aün antes de que se -

aplicara la fuerza motriz para el despegue; y finalizaban en el

momento en que abrían las puertas externas para el desembarque;

podría haberse hecho una aclaración en tal sentido y no dar dos

definiciones distintas con respecto a "aeronave en vuelo".

Otra falla que encontramos en este Convenio, es la refe--
rente al viaje del presunto delincuente y sp lpgarñde des

tino, en el sentido de pedir opinión al prespntg delincuen

te, sobre si desea o no proseguir el yiaje, lo cual se no

ta en los siguientes artículps:

Artículo 7, Inciso c).- "Las medidas coercitivas impues--

tas a una persona conforme a lo previsto en el Artículo 6,

no continuarán aplicãndose mãs allâ de cualquier punto de

aterrizaje, a menos que: dicha persona acepte continuar -

el transporte sometida a las medidas coercitivas".

Artículo 14, Pãrrafo 1.- "Cuando una persona, desembarca-

da de conformidad con el Artículo 8, Pãrrafo 1, o desem--

barca después de haber cometido alguno de los actos pre--

vistos en el Artículo ll, Pãrrafo 1, no pueda o desee prg

seguir el viaje".

Artículo 15, Pãrrafo 1.- "A reserva de lo previsto en el

artículo precedente, cualquier persona desembarcada de -

conformidad con el Artículo 8, Pãrrafo 1, entregada de --

acuerdo con el Artículo 9, Pãrrafo l, o desembarcada des-

pués de haber cometido alguno de los actos previstos en -

el Artículo ll, Pãrrafo l, que desee continuar su viaje.."

Lo anterior constituye una falla, debido a que no

se le debe de pedir opinión sobre si desea proseguir o no el -

viaje, a una persona que -habiendo podido ser detenido por - -

miembros de la tripulación o por los pasajeros, y puesta a dis
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posición de l Comandante ; o por el Com an dant e mi s mo- vi aja ya -

no co mo pasajero o tri p ulante (seg ún sea el caso ) sino con c ali 

dad de p resunto de li n c u ent e al q ue se som e t erá a jui c io , y es 

el Co man dan t e , el que como res pons able deb e dec idirl o . 

El prin c i pa l avan c e q u e en contramos e n las di sposiciones 

Conveni o d e Toki o d e 1 963, e s e n su Capítulo IV compuesto 

d e un solo Artículo, el 11 y qu e está referi do ú n i came nt e 

al " apoder ami e nto ilí cito d e a eron aves" qu e aun q u e ya -

v e í amos anter iorm en te que no se hac e d e di ch o acto una fi 

gura de d e lito, ya men c iona con un término específi co , 

los actos q u e s on e l ve rdad e ro o bjetivo de dicha r eg lame~ 

taci ó n y que se rán la ba s e p ara los próximos Conv enios a 

éste resp ec to. Ad e má s que e n d i cho Artículo se pret e ndió 

dar una solu c ión al problema , la cual no fu e compl e ta. 

El Conv e nio versa sobr e lo s probl e ma s r e lati vos a 

la co mi s i ón a bordo d e infracci one s y ciertos actos perjudicia­

l es a la seguridad de la a e ronav e o de la s per so na s o bi e nes e n 

la mis ma o al bu e n orde n o d is ciplina a b ordo . Se ocupa de las 

facu ltades del coma ndant e d e la ae r o nav e co n r espec t o a la s in 

frac ciones y act os pe ligrosos a bordo, lo mi s mo que de lo s dere 

chos y obl igaciones de los Estados firmantes. 

En el Co n ven i o se tomó en cuenta la necesida d de 

es tablecer so bre una ba s e int er nacional reglas sobre d eli t os co 

me tido s a bordo de la s a e ronav e s , y a l mi s mo tiemp o uni f ic ar 

las l eyes inte rnas so bre la mat er ia. 

Con respecto a la ap li cación t erri to rial del Con 

v e nia, se p r evió en el Art í cu l o lo., Párrafo 2 , dond e s e menc i o 

na : 

" 2 A reserva de lo d is pues t o en el Capítulo III,­

este Conve nio se a p licará a l as infracciones cometidas y a los 
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posición del Comandante; o por el Comandante mismo- viaja ya -

no como pasajero o tripulante (según sea el caso) sino con cali

dad de presunto delinuuente al que se someterá a juicio, y es -

el Comandante, el que como responsable debe decidirlo.

El principal avance que encontramos en las disposiciones

Convenio de Tokio de 1963, es en su Capítulo IV compuesto

de un solo Artículo, el ll y que está referido únicamente
al "apoderamiento ilícito de aeronaves" que aunque ya - -
veíamos anteriormente que no se hace de dicho acto una fi

gura de delito, ya menciona con un término específico, -

los actos que son el verdadero objetivo de dicha reglamen
tación y que serãn la base para los próximos Convenios a

éste respecto. Además que en dicho Articulo se pretendió

dar una solución al problema, la cual no fue completa.

El Convenio versa sobre los problemas relativos a

la comisión a bordo de infracciones y ciertos actos perjudicia-

les a la seguridad de la aeronave o de las personas o bienes en
la misma o al buen orden o disciplina a bordo. Se ocupa de las

facultades del comandante de la aeronave con respecto a las in

fracciones y actos peligrosos a bordo, lo mismo que de los dere

chos y obligaciones de los Estados firmantes.

En el Convenio se tomó en cuenta la necesidad de

establecer sobre una base internacional reglas sobre delitos co

metidos a bordo de las aeronaves, y al mismo tiempo unificar -

las leyes internas sobre la materia.

Con respecto a la aplicación territorial del Con

venio, se previó en el Artículo lo., Pãrrafo 2, donde se mencig

na:

"2 A reserva de lo dispuesto en el Capítulo III,-

este Convenio se aplicará a las infracciones cometidas y a los
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actos ejecutados por una pe rs ona a bo rdo de cualqui er ae ron a ve 

matricu lada en un Esta do Contratan t e mi ent ra s se hall e e n vu e lo, 

en la superfici e de a lta ma r o e n la de cua lqu ie r otra zona si 

tuada fuera de l t e rrito rio de un Es tado". 

"Artícul o 5 , l. La s disposiciones d e es t e c apítu­

lo no se apli ca rá n a la s infraccio n es ni a l os actos come tid os 

o a pu nto de come t e rs e por una pers ona a bordo d e una a ero nav e 

en vuelo en el espacio aére o de l Estado de matrí cula o sobre el 

alta mar u otra zo na situada fu er a del territori o de un Estado, 

a no se r que el Último punto de de spegue o el p ró ximo punto de 

ate rrizaj e p r evisto se h al l e n en un Estado di s t into del de ma-­

trícu la o si la aeronave v uela posteriorment e en e l espac i o aé 

r eo d e un Es ta do dis tint o de l de matrícula, con d i c ha persona a 

bordo ". 

Es dec ir la ap li cac ión del Convenio se condiciona 

a q ue la in f ra cció n t e n ga lugar cu an do l a aeronav e se encuentr e 

en vue l o en el e s pacio aér eo , so bre alta mar o de cua l q ui e ra 

o tra zona situada fu era del t e rritorio de un Estado; pero no se 

a p licará si el v uelo es e ntr e dos puntos e n el territorio del 

Es ta do de m atr ~c ula de la a e ronav e (pa r t i e ndo d e l supuesto de 

que durant e eJ v uelo entre esos dos puntos, la a eronave vu ele 

sobre al t a mar o sobre 

r io de un Es t ado ) y si 

c ualqui er a otra zona fuera del territ o -­

la a ero n ave no aterriza poste ri o rm e nt e 

e n otro Estado Co nt ra tante con l a perso na en cu es tión a b ordo , 

debido a q ue en esos casos el Estado ejerce p len a sobe ranía. 

Por otra pa rte s e señala que el Co nv e ni o solo se 

ap licará a las aeronaves c ivil es y n o a las aeronav e s d e l Esta­

do (ent endiéndose como del Estado; las aeronaves ut i li zadas e n 

servicios milit a r es , de aduana y de policía). Aquí n os podemos 

da r c u e nta l a utiliz ación q u e se hace del Convenio d e Chica go, 

p u es es ta disposición se encu e ntra contenida en e l Artí culo 3o. 

Párrafo b ) de dicho Convenio. 
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actos ejecutados por una persona a bordo de cualquier aeronave

matriculada en un Estado Contratante mientras se halle en vuelo

en la superficie de alta mar o en la de cualquier otra zona si

tuada fuera del territorio de un Estado".

"Artículo 5, 1. Las disposiciones de este capítu-

lo no se aplícarãn a las infracciones ni a los actos cometidos

o a punto de cometerse por una persona a bordo de una aeronave

en vuelo en el espacio aéreo del Estado de matrícula o sobre el

alta mar u otra zona situada fuera del territorio de un Estado,

a no ser que el último punto de despegue o el próximo punto de

aterrizaje previsto se hallen en un Estado distinto del de ma--

trícula o si la aeronave vuela posteriormente en el espacio aš

reo de un Estado distinto del de matrícula, con dicha persona a
bordo".

Es decir la aplicación del Convenio se condiciona

a que la infracción tenga lugar cuando la aeronave se encuentre

en vuelo en el espacio aéreo, sobre alta mar o de cualquiera -

otra zona situada fuera del territorio de un Estado; pero no se

aplicará si el vuelo es entre dos puntos en el territorio del -

Estado de matricula de la aeronave (partiendo del supuesto de -

que durante el vuelo entre esos dos puntos, la aeronave vuele -

sobre alta mar o sobre cualquiera otra zona fuera del territo--

rio de un Estado) y si la aeronave no aterriza posteriormente -

en otro Estado Contratante con la persona en cuestion a bordo,

debido a que en esos casos el Estado ejerce plena soberanía.

Por otra parte se señala que el Convenio solo se

aplicará a las aeronaves civiles y no a las aeronaves del Esta-

do (entendiéndose como del Estado; las aeronaves utilizadas en

servicios militares, de aduana y de policía). Aquí nos podemos

dar cuenta la utilización que se hace del Convenio de Chicago,
pues esta disposición se encuentra contenida en el Artículo 3o.

Pãrrafo b) de dicho Convenio.

37

›



" 4. El presente Co nvenio no se ap licará a las 

aero nav es u t ilizadas e n s e r v i cios mi litares , de aduanas y de p~ 

lic í a" . 

Con res pec to a la jurisdicción, todo Estado parte 

en e l Co n venio deberá tomar medidas para reconocer la jurisdic­

c ión de otros Estados en la aplicación de la s l eyes pena l es d e 

tal es Estados con respec to a i nfracciones cometidas a bordo de 

las aeronav es mat ri cu lada s en d i c h os Estados , es decir , cada Es 

tado pa rt e en el Conven i o deb e tomar medidas para establecer su 

jurisd icci ón sobre dichas infracc i ones . En el Convenio se p r e­

vee que la jurisdicció n c riminal del Es tado en cuyo espacio aé­

r eo se com e tió la infracción no deberá e jercitarse a menos que 

t a l Estado fuera e l de matrícula de la aeronave o que la aerona 

v e aterrizase en tal Esta d o , excep to e n 5 casos que se mencio-­

nan . 

" Artí cu l o 4 . El Es tado Contrata nt e que no sea e l de ma -­

trícula n o podr á pe rturb ar e l vu e l o de una aero nav e a 

fin de eje rce r s u jurisdi cc ión pena l sobre una infrac-- ­

c i ón come tida a bordo ma s que en los casos sig ui e nt es : 

a) la infracci ón produ ce efec t os en el territorio de -

ta l Es tad o , 

b) l a infracción ha sido cometida po r o contra un na-­

cional de ta l Estado o una perso na que t e n ga su r e 

s i dencia p erma n en t e e n e l mismo , 

c) la infracción af ecta a l a segu rida d de tal Es tado, 

d) l a infra cc ión constituye una violación de los regl~ 

mentas sob re .vuelo s o maniobras de las aeronaves vi 

gentes e n tal Estado, 
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"4. El presente Convenio no se aplicarã a las -

aeronaves utilizadas en servicios militares, de aduanas y de po

licía".

Con respecto a la jurisdicción, todo Estado parte

en el Convenio deberá tomar medidas para reconocer la jurisdic-

ción de otros Estados en la aplicación de las leyes penales de

tales Estados con respecto a infracciones cometidas a bordo de

las aeronaves matriculadas en dichos Estados, es decir, cada Es

tado parte en el Convenio debe tomar medidas para establecer su

jurisdicción sobre dichas infracciones. En el Convenio se pre-

vee que la jurisdicción criminal del Estado en cuyo espacio aé-

reo se cometió la infracción no deberâ ejercitarse a menos que

tal Estado fuera el de matrícula de la aeronave o que la aerona

ve aterrizase en tal Estado, excepto en 5 casos que se mencio--

nan.

"Artículo 4. El Estado Contratante que no sea el de ma--

trícula no podrá perturbar el vuelo de una aeronave a -
fin de ejercer su jurisdicción penal sobre una infrac---

ción cometida a bordo mas que en los casos siguientes:

a) la infracción produce efectos en el territorio de -

tal Estado,

b) la infracción ha sido cometida por o contra un na--

cional de tal Estado o una persona que tenga su re

sidoncia permanente en el mismo,

c) la infracción afecta a la seguridad de tal Estado,

d) la infracción constituye una violación de los regla

mentos sobre vuelos o maniobras de las aeronaves vi

gentes en tal Estado,
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e) Cuando sea necesario ejercer la jurisdicción para -

cumpl i r las obliga c iones de tal Estado de conformi 

dad con un acuerdo in ternacional mul t ilat er al. 

Como se puede observar al l ee rse el Artículo ante 

rior dicha disposi ción está influenciada por e l Párrafo 1, del 

Artículo 19 del Convenio sobr e el mar territorial y la zona con 

tigua del 29 de abril de 1958, celebrado en Ginebra y e n la -

cual se s eñ ala " El Es tado Ribereño no puede procede r a bordo d e 

un buque extranjero que pase por e l mar territorial, a la det e n 

ción de personas ni a diligencias de instrucción ocasionadas 

por una infracción de carácter penal cometida a bordo de dicho 

buque durante su paso , mas que en uno d e los casos siguientes ... 

enumerando a co ntinuación los casos señalados . 

Es preciso hac e r mención que el Convenio da lugar 

a q ue varios Es tados a la vez se nombren poseedores de la juri ~ 

dicción s obre determinada infracc ión cometida a bordo de una 

a er onave; por lo que fue necesario señalar " El presente Conv e -­

ni o no e x cluye ninguna jurisdic c ión pe nal ejercida de acuerdo -

con la s Leyes Pe nal es Nacionale s ". 

Co n r espe cto a las facultades del Comandante de -

la aeronav e se mencio na tambi~n la posibilidad de que dichas fa 

cultades l a s podrán e jercitar e n det e rminada s ocasiones la tri 

p ulación y lo s pasaje ros como se puede observar en la lectura 

d e l párrafo siguient e : 

"El Comandante de la aeronave puede exigir o auto 

rizar la ayuda de los demás miembros de la tripulación y so li ci 

tar o autorizar, pero no exigir, la ayuda de los pasajeros, con 

el fin de tomar medidas coercitivas contra cualquier persona s~ 

bre la que tenga tal derecho. Cualquier miembro de la tri p ula­

ción o p a sajero podrá tomar igualmente medidas preventivas raza 

nables sin tal autor ización, cuando tenga razones fundadas para 
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e) Cuando sea necesario ejercer la jurisdicción para -

cumplir las obligaciones de tal Estado de conformi

dad con un acuerdo internacional multilateral.

Como se puede observar al leerse el Artículo ante

rior dicha disposición está influenciada por el Párrafo l, del
Artículo 19 del Convenio sobre el mar territorial y la zona con
tigua del 29 de abril de 1958, celebrado en Ginebra y en la - -

cual se señala "El Estado Ribereño no puede proceder a bordo de

un buque extranjero que pase por el mar territorial, a la deten

ción de personas ni a diligencias de instrucción ocasionadas -

por una infracción de carácter penal cometida a bordo de dicho

buque durante su paso, mas que en uno de los casos siguientes."

enumerando a continuación los casos senalados.

Es preciso hacer mención que el Convenio da lugar

a que varios Estados a la vez se nombren poseedores de la juris

dicción sobre determinada infracción cometida a bordo de una -

aeronave; por lo que fue necesario señalar "El presente Conve--

nio no excluye ninguna jurisdicción penal ejercida de acuerdo -

con las Leyes Penales Nacionales .

Con respecto a las facultades del Comandante de -

la aeronave se menciona también la posibilidad de que dichas fa

cultades las podrán ejercitar en determinadas ocasiones la tri

pulación y los pasajeros como se puede observar en la lectura -

del párrafo siguiente:

"E1 Comandante de la aeronave puede exigir o auto
rizar la ayuda de los demás miembros de la tripulación y solici

tar o autorizar, pero no exigir, la ayuda de los pasajeros, con

el fin de tomar medidas coercitivas contra cualquier persona so

bre la que tenga tal derecho. Cualquier miembro de la tripula-

cion o pasajero podrá tomar igualmente medidas preventivas raza

nables sin tal autorización, cuando tenga razones fundadas para
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creer que tal es medidas son urgentes a fin de p rote g er la segu­

ridad de la aer o nav e , d e las per sonas y de los bi enes e n la mis 

rna" . 

Las fa c ultades de l Comandante van corno se me ncio­

na en la reprodu cc ión anterior desde la imposición de medidas 

coercitivas raz on ables con r espec to de ac tos cometido s a bordo 

que puedan pon er e n pe li gro la seguridad de la aeronav e o pers~ 

nas o bienes e n la misma o q ue puedan po n e r en peligro el buen 

orden y la discip lina a bordo, hasta la de desembarcar e n el te 

rritorio en e l que aterrice la aeronave , a t oda perso na co n sos 

pec hos fun da me ntado s corno a con tinua c ión se s e ñala: " El Coman-­

dante de la Aeron av e podrá siemp re que sea nece sa rio a los f i-­

nes pr ev is tos e n e l Artículo 6 , Párrafo 1 a) o b ), dese mbar car 

e n e l territorio de c ualquier Esta do e n e l qu e aterric e l a a e r o 

nave a cualqui e r persona sobre la que tenga razon e s fundadas p~ 

ra cree r que ha co met ido, o e sta a p unt o de comet er , a bordo de 

la ae ron ave, un a c to p r ev isto en e l Artí c ul o 1, Pá rrafo l. b)" 

Por o tr a pa rte la s me d ida s coercitivas q u e s e rnen 

ciona n en e l Con venio no se continuarán imponiend o más allá de l 

p unto dond e at e rr ic e la ae rona ve excepto e n a lguno s c a sos espe ­

cial es señ alados e n e l Artícul o 7 , Párrafo 1 d e l Conveni o . 

Pode rn os afirmar e l que no solamente d e ntr o del 

Conven i o s e encu e ntra e l motiv o por e l c ual ha sido in eficaz , 

pu e s to que c on t odo y sus falla s , es te Co nv enio ha v e nido a ser 

l a p lataf o rma e n la c ual se basaron los posteriores Conv e nios 

que sobre e l pa rticular se conc e rtaron. Su inefi c acia debe de 

bu s carse , tambié n en la actitud de los países hacia el Conven io; 

pue s no fueron má s de 25 país e s los que para fin e s de 1972, l o 

habían ratific ado , es decir, a diez años de su firma, menos de 

la q uinta pa rt e de l os países que co nf orman la comunidad Inter­

na c ional, habían actuado en el sentido de hac erse de una oblig~ 

ción me diant e la ratificación del Convenio . 
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creer que tales medidas son urgentes a fin de proteger la segu-

ridad de la aeronave, de las personas y de los bienes en la mis

lTlE.l.

Las facultades del Comandante van como se mencio-

na en la reproducción anterior desde la imposición de medidas

coercitivas razonables con respecto de actos cometidos a bordo

que puedan poner en peligro la seguridad de la aeronave o persg

nas 0 bienes en la misma o que puedan poner en peligro el buen

orden y la disciplina a bordo, hasta la de desembarcar en el te

rritorio en el que aterrice la aeronave, a toda persona con sos

pechos fundamentados como a continuación se señala: "El Coman--

dante de la Aeronave podrá siempre que sea necesario a los fi--

nes previstos en el Artículo 6, Pãrrafo 1 a) o b), desembarcar

en el territorio de cualquier Estado en el que aterrice la aero

nave a cualquier persona sobre la que tenga razones fundadas pa

ra creer que ha cometido, o esta a punto de cometer, a bordo de

la aeronave, un acto previsto en el Artículo 1, Pãrrafo 1. b)“.

Por otra parte las medidas coercitivas que se men

cionan en el Convenio no se continuarán imponiendo más allá del

punto donde atnrrice la aeronave excepto en algunos casos espe-

ciales senaladcs en el Artículo 7, Párrafo 1 del Convenio.

Podemos afirmar el que no solamente dentro del -

Convenio se encuentra el motivo por el cual ha sido ineficaz, -

puesto que con todo y sus fallas, este Convenio ha venido a ser

la plataforma en la cual se basaron los posteriores Convenios ~

que sobre el particular se concertaron. Su ineficacia debe de

buscarse, también en la actitud de los países hacia el Convenio;

pues no fueron más de 25 países los que para fines de 1972, lo

habían ratificado, es decir, a diez años de su firma, menos de

la quinta parte de los países que conforman la comunidad Inter-

nacional, habían actuado en el sentido de hacerse de una obliga

ción mediante la ratificación del Convenio.
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2. CON VEN I O DE LA HAYA DE 1 970. 

2.1 PANORAMA INTER NA CI ONAL. 

A mediados de l año de 1 970 los desvíos de aviones 

a Cuba ya habían cesado cas i por co mpl eto , aunque seguía n s i e n­

do un problema, sin embargo aunque est e tipo de actos había dis 

minuído en el i n terior de l os Estados Unidos, en cambio se ha-­

bían propagado a l extranjero , con la carac t erística de que l os 

avion es de matríc ul a norteameri can a eran secuestrados fuera del 

territorio de l os EEUU . 

Est e tipo de actos se realizaban por motivos má s 

va ri ados que antes , se ll eg aba a la vio l e ncia y a l a destrucción 

de lo s aparatos e insta l aciones ae roportar ia s es por ésto que 

l a Admin i stración Nixon to ma una serie de medida s para par ar e~ 

t e tipo de actos y se dec l a r a partidario de l a negoc i ación de 

un nuevo Convenio Internaciona l sobre l a materia. 

La situació n tan tensa que ex i st í a en el med io -

Or i ente fue el campo prop icio pa r a q u e los actos de li ct i vos con 

tra las aerona v es se desa rrollaran con una crecie nt e viol enc i a 

debido a l o s l az o s e ntre e l Ejército Rojo Libané s y l os Gu e rri­

ll eros del F . P . L . P . que operaban en el Líbano. En Sept i e mbre 

de 19 70 n o se ll e vó a cabo e l a nuncia do levantami en to de l Ejé r­

c ito Ro j o , pero e l F.P . L . P . cometió un secuestro aéreo e n masa 

que vino a p rovocar una Guerra Civ il en e l Medio Or ient e . ( 24 ) 

Los árabes re alizaban un a ser i e de accio ne s espor~ 

dicas, pero de gra n trascendencia, ej ecu tados po r g rupo s de -

gu e rrillero s pa l es tinos co ntra la EL AL Compañ ía I srae lí de 

Aviación y otras compañ í as aér e as e n c i er tos países accid e nta-­

le s . 

Las actividades de apoderamiento ilícito de aerona 
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2. CONVENIO DE LA HAYA DE 1970.

2.1 PANORAMA INTERNACIONAL.

A mediados del año de l970 los desvíos de aviones

a Cuba ya habían cesado casi por completo, aunque seguían sien-

do un problema, sin embargo aunque este tipo de actos había dis

minuído en el interior de los Estados Unidos, en cambio se ha--

bían propagado al extranjero, con la característica de que los

aviones de matrícula norteamericana eran secuestrados fuera del

territorio de los EEUU.

r Este tipo de actos se realizaban por motivos mãs -

variados que antes, se llegaba a la violencia y a la destrucción

de los aparatos e instalaciones aeroportarias es por ésto que

la Administración Nixon toma una serie de medidas para parar es

te tipo de actos y se declara partidario de la negociación de -

un nuevo Convenio Internacional sobre la materia.

La situación tan tensa que existía en el medio - -

Oriente fue el campo propicio para que los actos delictivos con

tra las aeronaves se desarrollaran con una creciente violencia

debido a los laros entre el Ejército Rojo Libanês y los Guerri-

lleros del F.P.L.P. que operaban en el Líbano. En Septiembre -
de 1970 no se llevó a cabo el anunciado levantamiento del Ejér-

cito Rojo, pero el F.P.L.P. cometió un secuestro aéreo en masa

que vino a provocar una Guerra Civil en el Medio Oriente. (24)

Los ãrabes realizaban una serie de acciones esporš

dicas, pero de gran trascendencia, ejecutados por grupos de - -

guerrilleros palestinos contra la EL AL Compañía Israelí de - -

Aviación y otras companias aereas en ciertos paises occidenta

les.

Las actividades de apoderamiento ilícito de aeronì
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ves fue una táctica destinada a ampliar el conflicto con Israel 

asestando un golpe e f ec tivo a la economía Isra e lí ya que depen­

día de su línea aérea para sus relacion es con las potencias ami 

gas debido a su situación geográfica que la hace estar rodeada 

por países árabe s. 

Para el frente popular para la Liberación de Pa­

lestina dirigido por el Dr. Georges Habash, a través de este ti 

po de actividades dirigidas contra esta línea aérea se reduci-­

rían considerablemente la s reservas israelíes en divisas extran 

jeras, pues de esta forma se trataba de disuadir a la gente me 

diante el terror, de volar con la El Al, e incluso de visitar -

Israel. Es así co rno el apoderamiento ilícito de aeronaves es 

utilizado por el F.P.L.P. no corno fue utilizado diez años antes 

p or Raúl Castro para desorganizar las comunicaciones del enemi­

go dentro de Cuba, sino corno un instrumento de chantaje políti­

co y como táctica terrorista. 

El 23 d e Julio de 1968, 13 guerrilleros del -

F.P.L.P. se apod e raron de un B-707 de la El Al en vuelo desde 

Roma a Tel Aviv , de sviándolo a Argel con el fin de obtener un -

r e scate en hombres, el Gobi er no Israelí debería liberar un núrn e 

ro no señalado de árabes prisioneros en ese País. Argel liberó 

a 23 pasaj er os no israelíes posteriormente liberó a las cuatro 

mujeres y 3 niños y a 3 azafatas, quedando corno rehenes solo 10 

tripulantes y 2 pasajeros, por los que se pedía a cambio la li 

b e rtad de 1200 guerrilleros palestinos. La IFALPA (Federación 

Internacional d e Pilotos de Líneas Aéreas) anunció un boicot 

aéreo a Ar geli a a partir del 19 de Agosto. 

Sin embargo, el boicot no se llevó a cabo porque 

existían conversaciones entre Argelia e Israel a través del Con 

sulado Italiano en Argel (porque el apoderamiento se había efec 

tuado en el espacio aéreo de Italia), llegando a dar por resul­

tado la lib e ración de los rehenes a cambio de la liberación por 
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ves fue una tãctica destinada a ampliar el conflicto con Israel

asestando un golpe efectivo a la economía Israelí ya que depen-

día de su línea aérea para sus relaciones con las potencias ami

gas debido a su situación geogrãfica que la hace estar rodeada

por países árabes.

Para el frente popular para la

lestina dirigido por el Dr. Georges Habash, a

po de actividades dirigidas contra esta línea

rían considerablemente las reservas israelíes

Liberación de Pa-

travês de este ti

aérea se reduci--

en divisas extran

jeras, pues de esta forma se trataba de disuadir a la gente me
diante el terror, de volar con la El Al, e incluso de visitar -

Israel. Es así como el apoderamiento ilícito de aeronaves es -

utilizado por el F.P.L.P. no como fue utilizado diez años antes
por Raül Castro para desorganizar las comunicaciones del enemi-

go dentro de Cuba, sino como un instrumento de chantaje políti-

co y como tãctica terrorista.

El 23 de Julio de 1968, 13 guerrilleros del - -

F.P.L.P. se apoderaron de un B-707 de la El Al en vuelo desde -

Roma a Tel Aviv, desviãndolo a Argel con el fin de obtener un -

rescate en hombres, el Gobierno Israelí debería liberar un nüme

ro no senalado de ãrabes prisioneros en ese País. Argel liberó

a 23 pasajeros no israelíes posteriormente liberó a las cuatro

mujeres y 3 niños y a 3 azafatas, quedando como rehenes solo 10

tripulantes y 2 pasajeros, por los que se pedía a cambio la li

bertad de 1200 guerrilleros palestinos. La IFALPA (Federación

Internacional de Pilotos de Líneas Aéreas) anunció un boicot -

aéreo a Argelia a partir del 19 de Agosto.

Sin embargo, el boicot no se llevó a cabo porque

existían conversaciones entre Argelia e Israel a través del Con

sulado Italiano en Argel (porque el apoderamiento se había efeå

tuado en el espacio aéreo de Italia), llegando a dar por resul-

tado la liberación de los rehenes a cambio de la liberación por
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parte del Gobierno Israelí de 

de 1967, 

16 árabes detenidos en la Guerra 

En Diciembre de 1968 y Febrero de 1969, fueron -

detenidos cinco guerrilleros del F.P.L.P. en prision es europeas 

por ataques en contra de aviones de la El Al situados en los ae 

ropuertos de Atenas y Zurich, sin embargo, el F.P.L.P. ado p tó 

la política de apoderarse sistemáticamente de aeronav es y sus 

pasajeros con la intención de intercambiarlos por sus militan-­

tes encarcelados, de esta forma era interminable la secuencia -

de estos actos. 

Los Estados Unidos al presentar apoyo al Gobier 

no Israelí e n su lucha contra los árabes vendiéndoles armamen-­

tos y cazas a reacción, se vieron afectados por los actos come­

tidos por e l F.P.L.P. cuando capturaron un avión de la TWA que 

volaba de Roma a Tel Aviv, desviándolo hacia Damasco el 29 d e 

Agosto de 1969, a pesar de que los secuestradores permitieron -

la complet a lib e rtad a los pasajeros, apenas el avión aterrizó, 

el Gobierno Si rio detuvo de los seis israelíes que viajaban en 

ese vuelo a lo s dos hombres, reteniéndolos en calidad de rehe-­

nes para conseguir la liberación de varios prisioneros sirios 

que se hall a ba n e n cárceles de Israel. El F.P.L.P. estaba seg~ 

ro que la actitud de Israel no cambiaría y que la Primer Mi nis 

tro Gold a Me ir estaba dispuesta a intercambiar prisioneros ára­

bes por pasajeros secuestrados. 

Poco después fue evitado un intento de apodera-­

miento en Atenas pretendiendo hacerlo estallar e n Túnez en se-­

ñal de protesta por la ayuda que prestaba los Estados Unidos a 

Israel. 

Un grupo denominado Frente Popular para la Libe 

ración en Palestina, Comando General, el 21 de Febrero de 1970, 

hicieron estallar dos bombas una en un avión de la Swissair (mu 
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parte del Gobierno Israelí de 16 árabes detenidos en la Guerra

de 1967.

En Diciembre de 1968 y Febrero de 1969, fueron -

detenidos cinco guerrilleros del F.P.L.P. en prisiones europeas

por ataques en contra de aviones de la El Al situados en los ae

ropuertos de Atenas y Zurich, sin embargo, el F.P.L.P. adoptó -

la política de apoderarse sistemáticamente de aeronaves y sus -

pasajeros con la intención de intercambiarlos por sus militan--

tes encarcelados, de esta forma era interminable la secuencia -

de estos actos.

Los Estados Unidos al presentar apoyo al Gobier

no Israelí en su lucha contra los ãrabes vendiêndoles armamen--

tos y cazas a reacción, se vieron afectados por los actos come-

tidos por el P.P.L.P. cuando capturaron un avión de la TWA que

volaba de Roma a Tel Aviv, desviãndolo hacia Damasco el 29 de -

Agosto de 1969, a pesar de que los secuestradores permitieron -

la completa libertad a los pasajeros, apenas el avión aterrizó,

el Gobierno Sirio detuvo de los seis israelíes que viajaban en

ese vuelo a los dos hombres, reteniêndolos en calidad de rehe--

nes para conseguir la liberación de varios prisioneros sirios -

que se hallaban en cárceles de Israel. El F.P.L.P. estaba segu

ro que la actitud de Israel no cambiaría y que la Primer Minis

tro Golda Meir estaba dispuesta a intercambiar prisioneros ãra-

bes por pasajeros secuestrados.

Poco después fue evitado un intento de apodera--

miento en Atenas pretendiendo hacerlo estallar en Tunez en se--

ñal de protesta por la ayuda que prestaba los Estados Unidos a

Israel.

Un grupo denominado Frente Popular para la Libe

ración en Palestina, Comando General, el 21 de Febrero de 1970,

hicieron estallar dos bombas una en un avión de la Swissair (mu
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riendo todos los ocupantes donde se encontraban 13 israelíes) 

la otra en un avión d e la Austrian Airlines (no hubo desgracias) 

ambos se dirigían a Tel Aviv. Este Comando General era un gru-

po que se escindió del F.P.L.P. y se diferenciaba en que mien-­

tras el F.P.L.P. trataba de impedir que la gente viajara en la 

El Al, el Comando General pretendía impedir el que las demás lÍ 

neas aéreas tuvieran servicio hacia Israel. 

A consecuencia de estos incidentes se realizó en 

Beirut una reunión de todas las Organizaciones Guerrilleras Pa 

lestinas donde negaron su participación en aquellos y condena-­

ron a través de una declaración conjunta todos los sabotajes de 

aviones. 

El 22 de Julio de 1970 seis militantes del 

F.P.L.P. se apoderaron de un B-727 de la Olimpia Airways rete-­

niéndo a los 47 pasajeros y tripulantes como rehenes para cons~ 

guir la libertad de 2 reos que deberían ser juzgados el 24 de 

ese mismo mes y a cinco miembros más del F.P.L.P. que estaban -

presos en Grecia, negociando desde el aeropuerto de Atenas don­

de aterrizaron y am e nazaron volar el avión si no se dejaba en -

libertad a las 7 personas, se llegó a un acuerdo a través de la 

mediación d e l dele gado para el Oriente Medio de la Cruz Roja In 

ternacional M. Rochat.: El Gobierno de Grecia liberaría a los 

s iet e guerrilleros en un mes, después de que se celebrara el 

juicio y se dictaran las sentencias; el 13 de Agosto se dejaron 

e n libertad a los siete guerrilleros y fueron entregados a la -

Cruz Roja Internacional. Todavía quedaban en Zurich y Munich 

seis guerrill e ros en la cárcel y aunque tres de éstos no perte­

necían al F.P.L.P. a éste le convenía liberarlos. (25) 

Ese mismo mes de Agosto el Rey Hussein y el Pre 

sidente Nasser acordaron un alto al fuego para, con la interven 

ción de un mediador de la O.N.U., llegar a un acuerdo. Los p~ 

lestinos de las organizaciones guerrilleras se sintieron trai--
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ción de un mediador de la O.N.U., llegar a un acuerdo. Los pa

lestinos de las organizaciones guerrilleras se sintieron trai--

44

)



cionados por este alto al fueg o , pues el Rey Hussein tendría 

que reprimir la act iv idad guerrillera. El F.P,L.P. acusó al 

Rey Hussein por su actuació n y por el alto al fuego y p rotestó 

contra lo s Estados Uni dos que había trabajado diplomáticamente 

para que se diera el armisticio . 

El F.P.L.P. tenía para esa fecha su propia pista 

de aterrizaje al norte de Ammán que los ingleses habían utili za 

do e n 194 8 y 3e conocía como Campo Dawson, e l F.P.L.P., lo bau­

tizó con el nombre de "Pista Revolución" y el 6 de Septiembre -

de 1970 r ea lizaron un secuestro aér eo en masa un Boeing-707 de 

la El Al, un Boeing-707 de la TWA y un DC-8 de la Swissair, no 

lograron apoderarse del av ión de la El Al por contar con g u a r-­

dias armado s en su interior y la mujer que lo intentó fue dete­

nida, aumentando la cifra de guerr ill e r os detenidos a siet e . 

Los otros dos aviones fueron desv iado s hacia la P i sta Revolución 

con pasajeros abordo. 

Un cuarto avión, un Jumbo de la Pan Am fue des-­

viada también hac ia la p ista pero por el peligro que repre sen t~ 

ba dicha pi s t a e l aterrizaje, se ordenó que lo ll evaran a El 

Cairo dond e lo hic ieron esta lla r en e l aeropuerto como protesta 

po r l a int e rven c ión de Nasser en los acuerdos de Alto a l Fuego. 

El F.P.L.P. amenazó con hacer volar los aparatos 

estacionados en la Pis ta Revolución si no se dejaba en liber tad 

a los prisioneros árabes en I srae l a cambio de los pasajero s is 

raelíes y americanos y los guerri lleros presos en Zur ich y -

Munich a cambio de los pasajeros suizos y alemanes. 

Isra e l, EE UU, Suiza, Alemania y Gran Bretaña se 

reunieron en Berna y decidieron q ue liberarían a los sie t e gue ­

rrilleros a cambio de todos los pasajeros al mismo tiempo que 

aterrizaba en la Pista Revolución otro avión, un DC-10 de la 

BOAC con 1 05 pasa jeros a bordo, sie ndo el primer avión británi-
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cionados por este alto al fuego, pues el Rey Hussein tendría -

que reprimir la actividad guerrillera. El F.P.L.P. acusó al --

Rey Hussein por su actuación y por el alto al fuego y protestó

contra los Estados Unidos que había trabajado diplomãticamente

para que se diera el armisticio.

El F.P.L.P. tenía para esa fecha su propia pista

de aterrizaje al norte de Ammãn que los ingleses habían utiliza

do en 1948 y se conocía como Campo Dawson, el F.P.L.P., lo bau-

tizó con el nombre de "Pista Revolución" y el 6 de Septiembre -

de 1970 realizaron un secuestro aéreo en masa un Boeing-707 de

la El Al, un Boeing-707 de la TWA y un DC-8 de la Swissair, no

lograron apoderarse del avión de la El Al por contar con guar--

dias armados en su interior y la mujer que lo intentó fue dete-

nida, aumentando la cifra de guerrilleros detenidos a siete. -

Los otros dos aviones fueron desviados hacia la Pista Revolución

con pasajeros abordo.

Un cuarto avión, un Jumbo de la Pan Am fue des--

viado también hacia la pista pero por el peligro que representa

ba dicha pista el aterrizaje, se ordenó que lo llevaran a El -

Cairo donde lo hicieron estallar en el aeropuerto como protesta

por la intervención de Nasser en los acuerdos de Alto al Fuego.

El F.P.L.P. amenazó con hacer volar los aparatos

estacionados en la Pista Revolución si no se dejaba en libertad

a los prisioneros ãrabes en Israel a cambio de los pasajeros is

raelíes y americanos y los guerrilleros presos en Zurich y - -

Munich a cambio de los pasajeros suizos y alemanes.

Israel, EE UU, Suiza, Alemania y Gran Bretaña se

reunieron en Berna y decidieron que liberarían a los siete gue-

rrilleros a cambio de todos los pasajeros al mismo tiempo que -

aterrizaba en la Pista Revolución otro avión, un DC-lO de la -
BOAC con 105 pasajeros a bordo, siendo el primer avión britâni-
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co que sufriera un acto de est e tipo, 

Con la r e unión de los cinco pa íses en Berna e l 

F.P,L,P,, había conseguido por lo pronto la liberación de los 

siete guerrilleros presos, pero faltaba el compromiso d e Israel 

de libera r a los árabes encarcelados, La Organización para la 

Liberación de Palestina O,L,P,, se unió a las demandas del 

F.P,L,P, y mantuvieron el que los aviones y sus tripulantes qu~ 

darían libres e n el momento en que los siete guerrillero s lib e­

rados llegaran a un país árabe al mismo tiempo, todos los rehe­

nes serían transferidos a Ammán y serían devueltos con excep--­

ción de los ciudadanos israelíes en edad militar, los cuale s se 

acordaría su intercambio p or "ci e rto número" de guerrillero s 

árabes prisioneros en Israel, Los del F.P,L,P, no precisaban -

la cifra del cambio con el fin de lograr el que los demás paí-­

ses se cansaran de esperar y se decidieran a negociar cada 

quien por su cuenta. 

Al no llegar a un acuerdo las aeronaves fueron 

voladas y 18 r ehe nes escondidos en la Ciudad de Zerka para una 

futura negocia c ión, el resto de los rehenes fueron trasladados 

a un hotel de Ammán con e xcepción de 38 que fueron dispersados 

e n distinta s casas particulares de la ciudad entre ellos habían 

israelíes, nort e americanos, suizos, alemanes y británicos. 

El 15 de Septiembre comenzó una Guerra Civil -

cuando el Ejército Jordano atacó a los grupos guerrilleros que 

fueron apoyados por Siria, los Palestinos fueron derrotados, 

los r e henes r e cuperaron su libertad y los siete guerrilleros p~ 

lestinos fueron liberados a la vez que el Presidente Nass e r pe~ 

día la vida. 

El secuestro en masa puso en alerta a los Esta-­

dos Unidos y otros países con respecto a otros grupos políticos 

que pudieran utilizar este tipo de actos como chantaje, así los 

46 

co que sufriera un acto de este tipo.

Con la reunión de los cinco países en Berna el -

F.P.L.P., había conseguido por lo pronto la liberación de los -

siete guerrilleros presos, pero faltaba el compromiso de Israel

de liberar a los árabes encarcelados. La Organización para la

Liberación de Palestina 0.L.P., se unió a las demandas del - -

F.P.L.P. y mantuvieron el que los aviones y sus tripulantes que

darían libres en el momento en que los siete guerrilleros libe-

rados llegaran a un país ârabe al mismo tiempo, todos los rehe-

nes serían transferidos a Ammän y serían devueltos con excep---

ción de los ciudadanos israelíes en edad militar, los cuales se

acordaría su intercambio por “cierto número" de guerrilleros -

ãrabes prisioneros en Israel. Los del F.P.L.P. no precisaban -

la cifra del cambio con el fin de lograr el que los demás paí--

ses se cansaran de esperar y se decidieran a negociar cada - -

quien por su cuenta.

Al no llegar a un acuerdo las aeronaves fueron -

voladas y 18 rehenes escondidos en la Ciudad de Zerka para una

futura negociación, el resto de los rehenes fueron trasladados

a un hotel de Ammân con excepción de 38 que fueron dispersados

en distintas casas particulares de la ciudad entre ellos habían

israelíes, norteamericanos, suizos, alemanes y británicos.

El 15 de Septiembre comenzó una Guerra Civil - -

cuando el Ejército Jordano atacó a los grupos guerrilleros que

fueron apoyados por Siria, los Palestinos fueron derrotados, -

los rehenes recuperaron su libertad y los siete guerrilleros pa

lestinos fueron liberados a la vez que el Presidente Nasser per

día la vida.

El secuestro en masa puso en alerta a los Esta--

dos Unidos y otros países con respecto a otros grupos políticos

que pudieran utilizar este tipo de actos como chantaje, así los
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Estados Unidos deci di eron utilizar guardias armados dentro de -

las aeronaves, med i da utilizada desde 1969 por otros países co 

mo Israel, Etio p í a , Australia y Corea del Sur. Además el Presi 

dente Nixon ord e nó el uso de magnetómetros en todos los aero--­

puertos de entrada a los EEUU y exhortó a los demás países para 

que ratificaran la Convención de Tokio y que apoyaran al es ta­

blecimi e nto de una nueva convención internacional que se reali­

zaría en La Haya en Diciembre de 1970. 

La Convención de La Haya ''Para la supresi6n del 

apoderamiento ilícito de aeronaves" fue aprobada el 16 de Diciem 

bre d e 1970 por setenta y cuatro votos a favor, ninguno en con­

tra y dos abstenciones (Arg e lia y Chile). Cincuenta países la 

firmaron inmediatam e nte y en Octubre de 1971 entra en vigor de 

bido a q u e fu e ratificada por diez de los países firmantes. Cu 

ba no asistió ni firmó el convenio por su política de llegar a 

acuerdos bilaterales sobre este problema. 

Como vemos, los motivos para los que se utilizó 

el apoderamiento ilícito de aeronaves fue ahora para chantaj e ar 

po líticamente , pe ro pidiendo a cambio en lugar de dinero, hom-­

bres pertenecientes a d e terminados grupos guerrilleros y que se 

e ncontraban pr e sos. 

Un mes después de lo acontecido en la Pista Revo 

lución suc ediero n dos huídas de la Unión Soviética desviando un 

b imotor de pasajeros hasta Turquía, otro intento el aeropuerto 

de SMOLNOYE cerca de Leningrado el 15 de Junio de 1970 un grupo 

de disidentes rusos, judíos en su mayoría, intentó secuestrar 

un avión soviético pa ra dirigirse a Israel ya que no habían con 

seguido p e rmiso para salir del país. Seis meses después en Di 

ciembre se les abrió un juicio el cual fue considerado en Occi­

dente como una intimidación a las minorías judías de la URSS. 

Los soviéticos adoptaron las mismas medidas que los norteameri­

canos y d ec idi e ron enviar guardias armados en sus vuelos comer-
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Estados Unidos decidieron utilizar guardias armados dentro de -

las aeronaves, medida utilizada desde 1969 por otros países cg

mo Israel, Etiopía, Australia y Corea del Sur. Ademãs el Presi

dente Nixon ordenó el uso de magnetómetros en todos los aero---

puertos de entrada a los EEUU y exhortó a los demâs países para

que ratificaran la Convención de Tokio y que apoyaran al esta-

blecimiento de una nueva convención internacional que se reali-

zaría en La Haya en Diciembre de 1970.

La Convención de La Haya "Para la supresión del

apoderamiento ilícito de aeronaves" fue aprobada el l6 de Diciem

bre de 1970 por setenta y cuatro votos a favor, ninguno en con-

tra y dos abstenciones (Argelia y Chile). Cincuenta países la

firmaron inmediatamente y en Octubre de 1971 entra en vigor de

bido a que fue ratificada por diez de los países firmantes. CH

ba no asistió ni firmó el convenio por su política de llegar a

acuerdos bilaterales sobre este problema.

Como vemos, los motivos para los que se utilizó

el apoderamiento ilícito de aeronaves fue ahora para chantajear

políticamente, pero pidiendo a cambio en lugar de dinero, hom--

bres pertenecientes a determinados grupos guerrilleros y que se

encontraban presos.

Un mes después de lo acontecido en la Pista Revg

lución sucedieron dos huídas de la Unión Soviética desviando un

bimotor de pasajeros hasta Turquía, otro intento el aeropuerto

de SMOLNOYE cerca de Leningrado el 15 de Junio de 1970 un grupo

de disidentes rusos, judíos en su mayoría, intentó secuestrar -

un avión soviético para dirigirse a Israel ya que no habían con

seguido permiso para salir del país. Seis meses después en Di

ciembre se les abrió un juicio el cual fue considerado en Occi-

dente como una intimidación a las minorías judías de la URSS. -

Los soviéticos adoptaron las mismas medidas que los norteameri-

canos y decidieron enviar guardias armados en sus vuelos comer-
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c ial e s para evi t ar e s t e t i p o d e a cci den te , a de más al go mu y im - ­

por tant e fu e el hecho de que l a Unión Soviéti c a d e c i di ó in g re -­

sar a l a O.A . C . I . a la cua l n o p e r te n e cía con e l f in d e p a r ti c~ 

par e n la Co nf e r e n ci a d e La Ha ya e n Diciembr e de 1 970. 

La e nt ra d a d e l a U.R.S.S. a la O.A.C.I. as í c omo 

s u part ic i pación en La Haya fue tomada a nivel int e rna c i o nal c o 

mo una f orma p ara j u sti f ic a r q u e e n base al e spíritu d e l Conv e ­

n i o l a U . R . S . S . imp o n í a s e veras s anci o n es a los 12 d e t e nidos e n 

SMOLNOY E. El proc es o s e gu i do tuv o u n a o l a d e r eac cio ne s e n con 

t ra d e l Gob i e rn o So vi é ti co por la s p ena s tan se v e ra s que s e im 

p u sieron. A dos d e es ta s per s o n as se l e s conden ó a mu e r t e , e n 

I s ra e l hu b o mu ch as p rotest a s , v e inti c uatro go bi er nos s oli cita - ­

r on al Gob i e rn o So v ié ti co q u e se c ond e n a ran las pe nas l o mi s mo 

hic i e r o n l os Part i dos Co munist as de F ra nc ia y Au s tralia, fina l­

me n t e e l 3 1 de Dic i emb r e de 1 970 e l T r ibunal Su p r e mo S o vi é t i c o 

co n do n ó l as pe n as de mue rt e p o r 15 año s de tra bajos fo rza do s , 

s i n e mb a r go , n o pa ró ahí la c o sa , co ntinuaron l os juici os en 

c o n tra d e jud í os so vi é tico s a c u s ad o s d e co mp li c id a d e n e l fa l l í 

d o se c u e s tro y de d i fus i ó n d e p rop aganda antisoviética . 

Co mo r esu l ta do de es ta s it u a c ión pa ra 1 971 , se 

reg i st r ar on en la Un i ó n Sovi é ti c a 1 3 , 000 per mi sos para s a li r p~ 

ra I s ra e l, bastante supe r io r la c ifr a s i se c o mp ar a con l o s 

1 , 300 que se dieron de 196 7 a 19 7 0 , por o tra p art e en En er o de 

1 9 7 1 l a Le gisl ac ió n S oc iétic a reglam e ntó los c as os de apode ra - ­

mie n to il í cito de a ero nav e s , im p oni e ndo pe n as qu e van h a sta l a 

pe na de mu erte y c o nf iscac ión d e bi e nes. 

2. 2 TRABAJOS P REP ARATORIOS DEL COMITE Y SUBCOMITE JURIDI CO 

DE LA O . A . C .I . 

Habiéndo s e ob servado qu e e l Conv e nio d e Tok i o de 

1 963 r esu lt ab a ins u f i c i e nte e n mat e r i a de "apod e rami e nt o " d e 
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ciales para evitar este tipo de accidente, además algo muy im--

portante fue el hecho de que la Unión Soviética decidió ingre--

sar a la O.A.C.I. a la cual no pertenecía con el fin de partici

par en la Conferencia de La Haya en Diciembre de 1970

La entrada de la U.R.S.S. a la O.A.C.I. así como

su participación en La Haya fue tomada a nivel internacional co

mo una forma para justificar que en base al espíritu del Conve-

nio la U.R.S.S. imponía severas sanciones a los 12 detenidos en
SMOLNOYE. El proceso seguido tuvo una ola de reacciones en con

tra del Gobierno Soviético por las penas tan severas que se im

pusieron. A dos de estas personas se les condenó a muerte, en

Israel hubo muchas protestas, veinticuatro gobiernos solicita--

ron al Gobierno Soviético que se condenaran las penas lo mismo

hicieron los Partidos Comunistas de Francia y Australia, final-

mente el 31 de Diciembre de

condonó las penas de muerte

sin embargo, no paró ahí la

contra de judíos soviéticos

do secuestro y de difusión de propaganda antisoviética

1970 el Tribunal Supremo Soviético

por 15 años de trabajos forzados, -

cosa, continuaron los juicios en --

acusados de complicidad en el falli

Como resultado de esta situación para 1971, se -

registraron en la Unión Soviética 13,000 permisos para salir på

ra Israel, bastante superior la cifra si se compara con los - -

1,300 que se dieron de 1967 a 1970, por otra parte en

1971 la Legislación Sociética reglamentó los casos de

miento ilícito de aeronaves, imponiendo penas que van

pena de muerte y confiscación de bienes.

2.2 TRABAJOS PREPARATORIOS DEL COMITE Y SUBCOMITE

DE LA O.A.C.I.

Enero de

apodera--

hasta la

JURIDICO

Habiéndose observado que el Convenio de Tokio de

1963 resultaba insuficiente en materia de "apoderamiento" de -
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aeronaves por no declararse en él, como figura de delito, s e 

discutió como una cuestión importante en la Comisión Jurí d i c a -

del XVI p e ríodo d e se siones d e la Asambl e a se consid e ró q ue e ra 

indudable q u e tal a p o d e ramiento pone e n peligro la seguri d ad d e 

las a e ronaves y las pe r s onas a bordo y la Comisión expr es ó s u -

preocupación sobr e el mismo cada vez mayor de tales actos. Fi­

nalmente la Asamblea adoptó la Resolución Al6-37, sobre la cu es 

tión d e l apode ram ie nt o ilícit o de aeronaves. Instó a t o d os l os 

Es tado s a q ue a d o p taran lo antes posible el Convenio de To ki o e 

invitó a l o s Estados a que, incluso ant e s de qu e d e vini es en pa~ 

t e en el Co nvenio, pusie s en e n vigor los principio s d e l Artí c u­

lo 11 d e l mismo; además la Asamblea pidió al Cons e jo "qu e e n l a 

fe c ha más próxima posible, e mp renda un estudio sobr e otr a s med i 

das para h ac er fr e nte al problema del apoderamiento ilíci t o". 

RESOLUCI ON Al6- 3 7 (26). 

APODERAMIENTO ILICITO DE AERONAVES CIVILES . Consid e rand o 

q ue e l ap ode rami e nto ilícito de aeronaves civil e s tiene un s e -­

ria e f e ct o a dv e rso r es p ec to a la s e guridad, efici e ncia y r e gul ~ 

ridad e n l a Na v eg ación Aér e a. 

TOMA NDO NO TA de qu e el Artículo 11 del Convenio d e To kio 

so br e las infr acc iones y ciert o s otros a ctos cometidos a bord o 

de la s a e r o nav es , prov e e algunas soluciones a la situación e n -

c u e stión. 

SIEND O , s in embargo, d e opinión que este artículo n o ofr e 

c e una solución completa. 
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aeronaves por no declararse en êl, como figura de delito, se -

discutió como una cuestión importante en la Comisión Jurídica -

del XVI período de sesiones de la Asamblea se consideró que era

indudable que tal apoderamiento pone en peligro la seguridad de

las aeronaves y las personas a bordo y la Comisión expresó su -

preocupación sobre el mismo cada vez mayor de tales actos. Fi-

nalmente la Asamblea adoptó la Resolución Aló-37, sobre la cues

tión del apoderamiento ilícito de aeronaves. Instó a todos los

Estados a que adoptaran lo antes posible el Convenio de Tokio e

invitó a los Estados a que, incluso antes de que deviniesen par

te en el Convenio, pusiesen en vigor los principios del Artícu-

lo 11 del mismo; además la Asamblea pidió al Consejo "que en la

fecha mãs próxima posible, emprenda un estudio sobre otras medi

das para hacer frente al problema del apoderamiento ilícito".

RESOLUCION Aló-37 (26).

APODERAMIENTO ILICITO DE AERONAVES CIVILES. Considerando

que el apoderamiento ilícito de aeronaves civiles tiene un se--

rio efecto adverso respecto a la seguridad, eficiencia y regula

ridad en la Navegación Aérea.

TOMANDO NOTA de que el Artículo ll del Convenio de Tokio

sobre las infracciones y ciertos otros actos cometidos a bordo

de las aeronaves, provee algunas soluciones a la situación en -

cuestión.

SIENDO, sin embargo, de opinión que este artículo no ofre

ce una solución completa.
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LA ASAMBLEA 

l. URGE a t odos los Estad os a se r partes , tan p ront o co mo 

sea pos i ble del Conve n io de Toki o sobre la s infraccio 

n es y ciertos otros actos cometid os a bordo de la s ae 

ronav es ; 

2 . I NVITA a los Estados a que , aun antes de l a ratifi ca --

ción o adhesión del Co nv e nio de Tokio, pongan en prá~ 

tica l o s p rinci pios de l Artícul o 11 del Convenio; 

3 . SO LICITA al Co n se jo, q u e e n la f ec h a más próxima pos~ 

ble, emprenda un es tudi o sobre otras me d id as pa ra ha -­

cer fr e nte a l problema del apoderamiento ilícito d e ae 

r onave s . 

En Diciembre de 1 968 , e l Cons e jo, desp u és de hab er 

examin ad o la Res oluc ión Al6 - 3 7, dec idió trasmitir l a cuestión -

del apod eram i ento ilí c it o d e Ae r o n aves al Comité Juríd i co , 

diendo al p r esidente del mismo que formas e un Subcomité . 

pi -­

Al 

mismo ti e mpo , e l Conse j o tra n smit i ó l a c u estión a l a Comisión -

de Navegación Aérea y al Comité de Transport e Aéreo , para q u e 

e xaminas e n, con c arácter urgente , l os aspectos relacionados con 

sus atribuciones e informasen al Cons e jo. Se acordó que dos de 

las cu es ti ones sob r e las q ue se solicitaría la atenc i ón del Sub 

comité Jurídico eran e l desarrollo de u na le gis la c ión mo de l o s~ 

bre el prob lema del ap od era mi e nto ilícit o de a e ronaves , a adoE 

tar por los Estados , y la p re para ción d e un nuevo Conv e nio In--

t e rnaci o nal o protocolo a u no exis tente, q ue se ocupe d e l p r~ 

ble ma d e l e njuiciamiento de l os q u e se apoderen ilí c itam e nt e de 

las a e ronaves. 

El Consejo decidió co nvocar una reunión del S ub comi 

té Jurídic o en Montr e al de l 1 0 al 22 de F e br e ro de 1 969 . 
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LA ASAMBLEA

l. URGE a todos los Estados a ser partes, tan pronto como

sea posible del Convenio de Tokio sobre las infraccig
nes y ciertos otros actos cometidos a bordo de las ae

ronaves;

2. INVITA a los Estados a que, aun antes de la ratifica--

ción o adhesión del Convenio de Tokio, pongan en prâc

tica los principios del Artículo 11 del Convenio;

3. SOLICITA al Consejo, que en la fecha más próxima posi

ble, emprenda un estudio sobre otras medidas para ha--

cer frente al problema del apoderamiento ilícito de ae

ronaves.

En Diciembre de 1968, el Consejo, después de haber

examinado la Resolución Aló-37, decidió trasmitir la cuestión -

del apoderamiento ilícito de Aeronaves al Comité Jurídico, pi--

diendo al presidente del mismo que formase un Subcomité. Al -

mismo tiempo, el Consejo transmitió la cuestión a la Comisión -

de Navegación Aérea y al Comité de Transporte Aéreo, para que

examinasen, con carâctei urgente, los aspectos relacionados con

sus atribuciones e informasen al Consejo. Se acordó que dos de

las cuestiones sobre las que se solicitaría la atención del Sub

comité Jurídico eran el desarrollo de una legislación modelo so

bre el problema del apoderamiento ilícito de aeronaves, a adop

tar por los Estados, y la preparación de un nuevo Convenio In--

ternacional o protocolo a uno existente, que se ocupe del pro

blema del enjuiciamiento de los que se apoderen ilícitamente de

las aeronaves.

El Consejo decidió convocar una reunión del Subcomi

të Jurídico en Montreal del lO al 22 de Febrero de l969.
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El 1 6 de Diciembre de 1969 el Cons e j o 

bién una resolución. (27) 

adoptó tam--

RES OLUCION SOBRE EL APO DERAMIE NTO !LICI TO DE AE RON AVES. 

EL CONSEJ O 

OBSERVAND O co n inqui e tu d la grave am e na z a, q u e s u po n e para 

la nave gac ió n a é r e a el númer o cada ve z ma yor de 

ac to s d e apod e ramient o ilícito y por l a fu erz a 

de la s a ero na ves . 

TENIE NDO EN CUENTA ESPECIA LMENTE lo dispuesto e n el Artíc~ 

lo 44, Inci so h) , del Co nvenio de Aviación Ci -­

vil Int ernac ion a l, 

INSTA a los E s t ados Co ntr a t a nt es a q u e tom e n toda s 

l as med ida s p osibles a fin d e prevenir la Comi ­

s ión de a ct os d e apod e ramiento ilícito de aero ­

nav e s y, s~ se c on sidera apro p i ado , a q u e co l a ­

bor e n en tod o Es t a d o un a de cuyas a e ronav es h a 

ya s ido obj eto de dicho ap od e rami e nto. 

Es por esto q ue e l Subco mité Jurídico sobr e s ec u es -

tro de aeronaves e l abo ró durant e su primer per í odo de 

ce l e brado d e l 10 a l 22 de Febr e ro de 1 969 , un in f orme 

ses i o n es 

sobre la 

c u est ión de l a p od e ramiento i lí c ito de aer onaves, en e l que se 

incluía un proyecto de Conv e ni o a es te re spec to, e l c ual mandó 

a c ada un o d~ los pa í se s mi e mbr o s de l a O .N.U., y d e lo s dife-­

rent e s orga nismos e specia li zados con e l fin de qu e e miti e ran 

s u s op inion e s para la me jor e l abo ra ci ón de dicho Convenio. 

En e l inform e e l abo rado por el Subcomité Jurídi co -
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El 16 de Diciembre de 1969 el Consejo adoptó tam--

bién una resolución. (27)

RESOLUCION SOBRE EL APODERAMIENTO ILICITO DE ÃERONAVES.

EL CONSEJO

OBSERVANDO con inquietud la grave amenaza, que supone para

la navegación aérea el número cada vez mayor de

actos de apoderamiento ilícito y por la fuerza

de las aeronaves.

TENIENDO EN CUENTA ESPECIALMENTE lo dispuesto en el Artícg

lo 44, Inciso h), del Convenio de Aviación Ci--

vil Internacional,

INSTA a los Estados Contratantes a que tomen todas -

las medidas posibles a fin de prevenir la Comi-

sión de actos de apoderamiento ilícito de aero-

naves y, si se considera apropiado, a que cola-

boren en todo Estado una de cuyas aeronaves ha

ya sido objeto de dicho apoderamiento.

Es por esto que el Subcomité Jurídico sobre secues-

tro de aeronaves elaboró durante su primer período de sesiones

celebrado del lO al 22 de Febrero de l969, un informe sobre la

cuestión del apoderamiento ilícito de aeronaves, en el que se -

incluía un proyecto de Convenio a este respecto, el cual mandó

a cada uno de los países miembros de la

rentes organismos especializados con el
sus opiniones para la mejor elaboración

En el informe elaborado por
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O.N.U., y de los dife--

fin de que emitieran -

de dicho Convenio.

el Subcomité Jurídico -
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sobre secuestro de aeronaves se declaraban los objetivos q ue se 

pretendían alcanzar co n e l es tudio del problema, señalándos e 

que la finalidad primord ial deb e ría ser la "d e disuadir a las 

personas de co meter actos de secuestro de aeronaves y , mas con 

cretamente , al per mitir, en la medida de lo pos ibl e , el e njui-­

ciamiento y castigo de tales personas" (28) igualmente se me n-­

cionó que en opinión del pro pio Subcomité, la forma má s efectiva 

para alcanzar dicha finalidad era mediant e la conclusión de un 

nu ev o acuerdo internacional. 

2.3 PROYECTO DE CONVENIO (29) 

(pr epa rado po r el Subcomité) 

ARTICULO I 

l. Será responsable criminalmente toda persona que , a bordo de 

una aeronav e en vuelo: 

a) me dia nt e violencia o intimidación, ilícitamente inter-­

fi er a, se apodere o de cualquier ot ra forma ejerza il e 

galmen te el contro l de dicha aeronave con e l fin de cam 

bi ar su it in e rario. 

b) i nt e nte realizar tal acto. 

c) sea un complice de un a persona que realice o int ente 

realizar tal acto . 

2 . Cualqui e ra de los actos a que se hace referencia en e l Párra 

fo 1 anterior será denominado en adelante "el de lit o ". 

ARTICULO II 

l. A los fin es del presente Convenio, se co nsiderará que una ae 
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sobre secuestro de aeronaves se declaraban los objetivos que se

pretendían alcanzar con el estudio del problema, señalãndose -

que la finalidad primordial debería ser la "de disuadir a las -

personas de cometer actos de secuestro de aeronaves y, mãs con

cretamente, al permitir, en la medida de lo posible, el enjui--

ciamiento y castigo de tales personas" (28) igualmente se men--

cionó que en opinión del propio Subcomité, la forma mãs efectiva

para alcanzar dicha finalidad era mediante la conclusión de un

nuevo acuerdo internacional.

2.3 PROYECTO DE coNvsN1o ë29)
(preparado por el Subcomité).

ARTICULO I

l. Serã responsable criminalmente toda persona que, a bordo de

una aeronave en vuelo:

a) mediante violencia o intimidación, ilícitamente inter-~

fiera, se apodere o de cualquier otra forma ejerza ile

galmente el control de dicha aeronave con el fin de cam

biar su itinerario.

b) intente realizar tal acto.

c) sea un complice de una persona que realice o intente -

realizar tal acto.

2. Cualquiera de los actos a que se hace referencia en el Pãrra

fo l anterior serã denominado en adelante "el delito".

ARTICULO II

1. A los fines del presente Convenio, se considerará que una ae
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ronave se encuentra en vu elo des de que se aplica la fuerza -

motriz para despegar, hasta que termine el r ecorr ido de ate­

rrizaje. 

2. El pre sent e Convenio no se aplicará a las aeronaves utiliza­

das en servicios militare s , de aduanas y de policía. 

3. El Convenio no se aplicará en el caso en que e l vuelo haya -

tenido lugar dentro del t er ritori o de Matrícula de la aerona 

v e . 

ARTICULO III 

S e considerará que e l delito continúa hasta q u e el 

delincuente abandon e la aeronave y cese de controlar la misma. 

ARTICULO IV 

Cada Estado Contratante se compromete a castigar el 

delito en forma eficaz , t e ni endo en c uenta la gra ved ad del mis-

mo . 

ARTICULO V 

l. Cada Estado Contratant e deberá tomar las medidas necesarias 

pa ra estab l ecer s u jurisdicción sobre e l delito cuando: 

a) sea sometido en una aeronave matriculada en tal Estado, 

o; 

b) sea el Estado donde e l p resunto delincuente aband one 

la aeronave. 

2. El present e Convenio no excluye ninguna juri sd icción pena l 

ejercitada de acuerdo con las leyes nacionales. 
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ronave se encuentra en vuelo desde que se aplica la fuerza -

motriz para despegar, hasta que termine el recorrido de ate-

rrizaje.

2. El presente Convenio no se aplicarã a las aeronaves utiliza-

das en servicios militares, de aduanas y de policia.

3. El Convenio no se aplicarã en el caso en que el vuelo haya -

tenido lugar dentro del territorio de Matrícula de la aerona

VE.

ARTICULO III

Se considerará que el delito continúa hasta que el

delincuente abandone la aeronave y cese de controlar la misma.

ARTICULO IV

Cada Estado Contratante se compromete a castigar el

delito en forma eficaz, teniendo en cuenta la gravedad del mis-

mo.

ARTICULO V

1. Cada Estado Contratante deberá tomar las medidas necesarias

para establecer su jurisdicción sobre el delito cuando;

a) sea sometido en una aeronave matriculada en tal Estado,

0;

b) sea el Estado donde el presunto delincuente abandone -

la aeronave.

2. El presente Convenio no excluye ninguna jurisdicción penal

ejercitada de acuerdo con las leyes nacionales.
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ARTICULO VI 

l. S i e l Estado en cuyo territorio el presunto delincuent e aba~ 

dona la aeronave , cons i dera que las circunstancias lo justi ­

fican, lo detendrá o tomará cualquier otra medida que pe rm i ­

ta su presencia. La detención y demás medidas se llevarán a 

cabo de acu erdo con l as l eyes de tal Estado, y se mant endrá 

solament e por el per í odo que sea razonab l emente n ecesa rio a 

fin de permitir la iniciación de un procedi mi e nto penal o de 

extradición. 

2. Tal Estado procederá inmedi at a mente a una in vestigación 

liminar de lo s hechos. 

pr~ 

3 . La persona detenida de acuerdo con el 

c lase de facilidades para comunicarse 

pá rra fo 1 tendrá toda 

inmediatam e nt e con e l 

representante correspondiente d e l Estado de su nacionalid ad 

que se e ncuentr e más próx im o . 

4 . Cuando un Estado , en virt ud de es te artículo, detenga a una 

persona notificará inm ediatame nt e al Estado de matrí cu la de 

la aeronav e y al Estado de l que sea nacional e l detenido y, 

si lo consi dera conve niente, a todos l os demás Estado s inte­

r esado s tal determ inación y las circunstanc ia s que la justi ­

fican . E l Estado que proceda a la in ves ti gación p reliminar 

prev ista en el párrafo 2 del presen t e artículo, co municará -

s in dilación s us resu lt ados a los Estados ant es me n c ionados 

e indic ará s i se propo n e proceder contra dicha persona. 

ARTICULO VII 

El Estado que no haya toma do las medidas previstas 

en el Párrafo 1 del Artículo VI deberá , si no ex tra d it a al pre­

sun t o d e lincuent e , some t e r el caso a las autoridades co mpeten --

t es a fin de ini c iar e l procedi mi e nt o contro e l mism o . Estas 
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ARTICULO VI

l. Si el Estado en cuyo territorio el presunto delincuente aban

dona la aeronave, considera que las circunstancias lo justi-

fican, lo detendrá o tomará cualquier otra medida que permi-

ta su presencia. La detención y demás medidas se llevarán a

cabo de acuerdo con las leyes de tal Estado, y se mantendrá

solamente por el período que sea razonablemente necesario a

fin de permitir la iniciación de un procedimiento penal o de

extradición.

2. Tal Estado procederá inmediatamente a una investigación pre

liminar de los hechos.

3. La persona detenida de acuerdo con el párrafo 1 tendrá toda

clase de facilidades para comunicarse inmediatamente con el

representante correspondiente del Estado de su nacionalidad

que se encuentre más próximo.

4. Cuando un Estado, en virtud de este artículo, detenga a una

persona notificará inmediatamente al Estado de matrícula de

la aeronave y al Estado del que sea nacional el detenido y,

si lo considera conveniente, a todos los demás Estados inte-

resados tal determinación y las circunstancias que la justi-

fican. E1 Estado que proceda a la investigación preliminar

prevista en el párrafo 2 del presente artículo, comunicará -

sin dilación sus resultados a los Estados antes mencionados

e indicará si se propone proceder contra dicha persona.

ARTICULO VII

El Estado que no haya tomado las medidas previstas

en el Párrafo l del Artículo VI deberá, si no extradita al pre-
sunto delincuente, someter el caso a las autoridades competen--

tes a fin de iniciar el procedimiento contro el mismo. Estas -
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autoridades t omarán 

cos a los aplicados 

su decisión basándose 

a otr os delitos. 

en fundamentos idénti 

ARTICULO VIII 

l. El delito se considerará que está comprendido en los casos 

de ext radición cel eb rado o a celebrar entre lo s diversos Es 

tados contratantes. 

2 . Los Estados contratant es que no 

la existencia de un tratado o a 

subordinen la ex tradi ción a 

la condición de r eciproci dad 

deberán reconocer el delito como caso de ex tradición en tr e -

e llo s . 

3. A los fines de extrad ición se considerará que e l delito ha -

s ido cometido, no so lament e e n el lugar donde ocurrió sino 

también en e l territorio del Estado de Matrícula de la aero-

nav e. 

AR TI CU LO IX 

l. En e l caso e n que e l delito haya sido cometido o esté a 

to de cometerse , los Es tad os co ntratant es tomarán t odas 

pu~ 

las 

medidas de l caso pa ra que el legítimo Comandante de la aero­

nave recobre o manten ga su control. 

2. En los casos previs tos e n el párrafo anterior, el Estado con 

t ratante e n que aterrice la aeronave permitirá que sus pasa­

jeros y tripulantes continúen su vuelo lo ant es posible y d~ 

volverá la aeronave y su carga a sus legítimos poseedores. 

ARTICULO X 

A p e tici ón del Consejo de la O.A.C.I., cada Estado 
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autoridades tomarán su decisión basándose en fundamentos idénti

cos a los aplicados a otros delitos.

ARTICULO VIII

El delito se considerará que está comprendido en los casos -
de extradición celebrado o a celebrar entre los diversos Es

tados contratantes.

Los Estados contratantes que no subordinen la extradición a

la existencia de un tratado o a la condición de reciprocidad

deberán reconocer el delito como caso de extradición entre -

ellos.

A los fines de extradición se considerará que el delito ha -

sido cometido, no solamente en el lugar donde ocurrió sino

también en el territorio del Estado de Matrícula de la aero-

nave.

ARTICULO IX

En el caso en que el delito haya sido cometido o esté a pun

to de cometerse, los Estados contratantes tomarán todas las

medidas del caso para que el legítimo Comandante de la aero-

nave recobre o mantenga su control.

En los casos previstos en el párrafo anterior, el Estado con

tratante en que aterrice la aeronave permitirá que sus pasa-

jeros y tripulantes continüen su vuelo lo antes posible y de

volverá la aeronave y su carga a sus legítimos poseedores.

ARTICULO X

A petición del Consejo de la O.A.C.I., cada Estado
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Contratante deberá facilitar a es ta Organiza ció n lo más rápida­

mente posible toda informació n p ertinente so b re: 

a) Las circunstancias en q u e s e llevó a c abo el se cuestro de 

la aeronave. 

b) Las medidas tomadas en a p licación d e l Artículo IX ante--­

rior. 

c) Todo proceso al que haya sometido al presunto delincuente. 

ARTICULO XI 

Cada Estado Contratante facilitará las pruebas soli 

citadas por otro Estado Contratante que esté llevando a cabo un 

proceso contra un presunto delincuent e . 

2.4. COMENTARIO DE MEXICO AL PROYECTO. 

Después de haber sometido a un cuidadoso estudio el 

Gobierno de México, e l inform e y proy e cto elaborado por el Sub­

comité sobre secuestro de aeronaves, hizo una serie de observa­

ciones al respecto, los cuales fueron enviados al Comité Jurídi 

co. Dichas observaciones dan a conocer la a c titud d e México re 

ferente al problema de que se trata y qu e va enmarcada en sus 

lineamientos de política exterior y de las normas de Derecho In 

ternacional. 

En primer término el Gobierno de México está compl~ 

tamente de acuerdo en que ''la finalidad princiapl del estudio -

del problema relacionado con el secuestro de aeronaves es la de 

permitir en lo posible el enjuiciamiento y sanción de las res-­

ponsabilidades de lo s actos de secuestro de aeronaves, como e l 

mejor medio de disuación de que se dispone; igualmente la forma 
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Contratante deberá facilitar a esta Organización lo más rápida-

mente posible toda información pertinente sobre:

al Las circunstancias en que se llevó a cabo el secuestro de

la aeronave.

b) Las medidas tomadas en aplicación del Artículo IX ante---

rior.

c) Todo proceso al que haya sometido al presunto delincuente.

ARTICULO XI

Cada Estado Contratante facilitará las pruebas soli

citadas por otro Estado Contratante que esté llevando a cabo un

proceso contra un presunto delincuente.

2.4. COMENTARIO DE MEXICO AL PROYECTO.

Después de haber sometido a un cuidadoso estudio el

Gobierno de México, el informe y proyecto elaborado por el Sub-

comité sobre secuestro de aeronaves, hizo una serie de observa-

ciones al respecto, los cuales fueron enviados al Comité Jurídi

co. Dichas observaciones dan a conocer la actitud de México re

ferente al problema de que se trata y que va enmarcada en sus -

lineamientos de política exterior y de las normas de Derecho In

ternacional.

En primer término el Gobierno de México está comple

tamente de acuerdo en que "la finalidad princiapl del estudio -

del problema relacionado con el secuestro de aeronaves es la de

permitir en lo posible el enjuiciamiento y sanción de las res--

ponsabilidades de los actos de secuestro de aeronaves, como el
mejor medio de disuación de que se dispone; igualmente la forma
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de alcanzar tal finalidad, deb e se r individualm e nte med iante la 

conclusión de un acuerdo int e rn ac ional". (3 0) 

"Por lo q ue se r e fi er e a la f orma de dicho acuerdo 

internacional, sin duda debi eron revestir l a d e l Convenio Inter 

nacional, el cual pu ede ser con s iderado y suscrito independien­

t e mente de cualquier otro, estimándose q u e sería má s convenien­

t e que así fu e ra, aunque se es t ud iara la forma de r eg ir mat e --­

rias que serán comunes entre es t e conv e nio y otros difere nt es, 

por ejemplo, el de Tokio y se considera q u e e llo se logrará a -

través de una cuidadosa r e dac ción de las estipulaciones del Con 

venio proyectado". (31) 

Por los p árrafos ante rior es nos pod e mos dar cuen ta 

de que la po sición de Méxi co , 

nir los acto s de sec u estro d e 

e s d e q u e 

a e ronav es 

resulta n e c e sario defi­

( 32 ) y tipificarlos co 

mo figura de delito a nivel interna ciona l, p ara poder enjuiciar 

y sancionar a los responsables, e vitando e n lo posi ble, de esta 

forma; el que se den este ti p o de act o s. 

México, al prop on e r q ue lo ante ri or se r e alice me -­

diante la celebra ción de un Conv e nio Int e rna cio n a l, se ajusta a 

las normas d e l De recho Inte rnacional vi ge nte, y permite e l que 

se busque un a so lu c ión a d i cho pr obl e ma c on la colaborac ión de 

todo s los Estados int e r es ad o s e n e l mism o ; evitando de est a for 

ma la anarquía e n la aplicación de l eyes para sancionar es t e ti 

po de act os ; que vendría a ocasionar un tr astorno y por ende im 

pe dir llega r a una l eg islación uniform e qu e permita terminar 

co n la práctica d e los mismos. 

México, concede gran import a n c ia al Co nv e nio de -

Tokio de 1963, al propo n e r un Convenio Internacional en el cual 

puedan ser p artes los Estados q u e así l o deseen , sin pe rjuicio 

d e que sean ya partes del Convenio de Tokio , con ésto quiere de 

cir que el Conv en io propuesto no debe d e rogar al Convenio de 
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1;

de alcanzar tal finalidad, debe ser individualmente mediante la
. .- . . \conclusion de un acuerdo internacional". (3L)

"Por lo que se refiere a la forma de dicho acuerdo

internacional, sin duda debieron revestir la del Convenio Inter

nacional, el cual puede ser considerado y suscrito independien-

temente de cualquier otro, estimándose que sería más convenien-

te que así fuera, aunque se estudiara la forma de regir mate---

rias que serán comunes entre este convenio y otros diferentes,

por ejemplo, el de Tokio y se considera que ello se logrará a -

través de una cuidadosa redacción de las estipulaciones del Con

venio proyectado". (31)

Por los párrafos anteriores nos podemos dar cuenta

de que la posición de México, es de que resulta necesario defi-

nir los actos de secuestro de aeronaves (32) y tipificarlos co

mo figura de delito a nivel internacional, para poder enjuiciar

y sancionar a los responsables, evitando en lo posible, de esta

forma; el que se den este tipo de actos.

México, al proponer que lo anterior se realice me--
diante la celebración de un Convenio Internacional, se ajusta a

las normas del Derecho Internacional vigente, y permite el que

se busque una solución a dicho problema con la colaboración de

todos los Estados interesados en el mismo; evitando de esta foi

ma la anarquía en la aplicación de leyes para sancionar este ti

po de actos; que vendría a ocasionar un trastorno y por ende im

pedir llegar a una legislación uniforme que permita terminar -

con la práctica de los mismos.

México, concede gran importancia al Convenio de - -

Tokio de 1963, al proponer un Convenio Internacional en el cual

puedan ser partes los Estados que así lo deseen, sin perjuicio

de que sean ya partes del Convenio de Tokio, con ésto quiere de

cir que el Convenio propuesto no debe derogar al Convenio de -
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Tokio; sino que más bien debe de ser co nsiderado como un conve­

nio complementario de éste. Debido a qu e es el que sirve de ba 

se para la elaboración del Convenio p ro pues t o; y en general por 

todas las gestiones legales que co n respecto a los actos de ap~ 

deramiento ilícito de aeronaves se hagan e n el futuro. 

Respecto al campo de aplicación del Convenio. Méxi 

co considera que éste debería aplicarse a los casos realizados 

en el espacio aéreo del Estado de matrí cula de la aeronave con 

la finalidad de obligar a un vuelo al extranjero, y también a -

los realizados en el espa c i o aéreo de un Estado que no fu e ra el 

de matrícula de la a e ronave. Es decir, México en dichas obser­

vaciones pretendrá que "el convenio debería aplicarse a todo ac 

to que revista aspectos internacionales seg ún se ponga de mani­

fiesto por la matrícula de la aeronave y el lugar donde se en-­

cuentra o por la intención de las personas implicadas". (3 3 ) 

Al r efe rirs e a la definición del acto, México esti­

ma qu e debe incluir como elementos que lo constituyan: "la ilí­

citud del acto, y que éste se produzca haciendo valer fuerza o 

intimidación; que ocurra a bordo de la aeronave, d urante el vu e 

lo y que el apoderamiento r es ulte en un ejerc ici o de control de 

la navegación en cualquiera de las formas en q u e éste se ejerc~ 

te". ( 34 ) 

México considera que es necesario dejar bien dife-­

renciado los términos de "apode ramiento" que puede considerarse 

como una forma de señalar la posición física de algo; y "ejerc~ 

cio de control" en este caso de la "a e ronavegación" en el senti 

do de cambiar e l destino d e l vuelo de la aeronave, d e sviándola 

de su ruta; que es a l fin el acto que se pretende reglamentar -

y no el robo de una aeronave que es ya figura de delito, la -

cual no nec e sita re g lamentarse. 

En relación con lo anterior, podemos decir que la -
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Tokio; sino que más bien debe de ser considerado como un conve-

nio complementario de éste. Debido a que es el que sirve de ba
se para la elaboración del Convenio propuesto; y en general por

todas las gestiones legales que con respecto a los actos de app
deramiento ilícito de aeronaves se hagan en el futuro.

Respecto al campo de aplicación del Convenio. Méxi
co considera que éste debería aplicarse a los casos realizados

en el espacio aéreo del Estado de matrícula de la aeronave con

la finalidad de obligar a un vuelo al extranjero, y también a -

los realizados en el espacio aéreo de un Estado que no fuera el

de matrícula de la aeronave. Es decir, México en dichas obser-

vaciones pretendrá que "el convenio debería aplicarse a todo ag

to que revista aspectos internacionales segün se ponga de mani-

fiesto por la matrícula de la aeronave y el lugar donde se en--

cuentra o por la intención de las personas implicadas".(33)

Al referirse a la definición del acto, México esti-

ma que debe incluir como elementos que lo constituyan: "la ilí-

citud del acto, y que éste se produzca haciendo valer fuerza o

intimidación; que ocurra a bordo de la aeronave, durante el vue

lo y que el apoderamiento resulte en un ejercicio de control de

la navegación en cualquiera de las formas en que éste se ejerci

te".(34)

México considera que es necesario dejar bien dife--

renciado los términos de "apoderamiento" que puede considerarse
como una forma de señalar la posición física de algo; y "ejerci

cio de control" en este caso de la "aeronavegación" en el senti

do de cambiar el destino del vuelo de la aeronave, desviándola

de su ruta; que es al fin el acto que se pretende reglamentar -
y no el robo de una aeronave que es ya figura de delito, la - -
cual no necesita reglamentarse.

En relación con lo anterior, podemos decir que la -
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figura de "apode rami e nto" e s e l acto p rimar io de l cual se der i 

van una seri e de f igu ras, s egun las di me nsion e s q u e alcance el 

acto, ya qu e r esult a nec e sari o par a q u e se dé por eje mplo, un -

" eje rcicio de c ontr ol " de la nave gac ión aé re a ; el apodera mi e nto 

de l a aeronave. Es de c i r , lo que se trata de r eg l amenta r y e v~ 

ta r son l os acto s d e " apoderami e nto i lí c ito de a e ronaves" q u e 

puedan derivar en muchas otra s figu r as co mo son : e l robo, ejer­

cicio de cont r o l ilí c ito, etc . 

Co n t inu a ndo con la s observaciones de Méxi co , e n - -

e llas se asi e nta e l deseo de es t e país, de qu e co rr espo n da a 

l as l eg i s l ac ion es nacionales la det e rminación d e "los casos d e 

complicidad en la p r e para c ión y ejecuc ión o r es ultad o de los a c 

tos co me ti do s". ( :-:is ) Además de que s e mantuvi era la jur i sd ic-­

c ión de l Estado de matrícula de l a a e ronave, sin qu e deje de 

ej e rcitar se l a jur i sdicción del Es ta do en cuyo t e rritorio o es 

p a c io aér eo se co me ta el acto. Mé xi c o cree que la juri sd i c ción 

del Es tad o al c ual arrib e la aeronav e con e l presunto r espo nsa­

bl e del de lit o , d e bi e ra limit arse únicam en t e , cua n d o és t e aban­

do n e o p r etenda ab and o nar la aero n ave: a su dete n ció n y ex tradi 

c i ón . 

En c uant o a la facultad de e njuiciami e nt o de l pre-­

sunto delin c u ent e , México con s id e ra que debe r es idir p rimordial 

me nte e n el Estado d e matrícula d e la aeronave en dond e se r ea 

li c e e l acto . 

México co nsi de ra ade má s , q u e es t e ti po de ac t os d e 

ben dar lugar a la e xtrad ición, la cual no deb e de es t ar suped~ 

ta da a la exist e n c ia de un tratado sobr e e l parti c ular, entre -

lo s Estad os inter e sa d os directamente , ésto es para q u e pueda 

ser e njui ciado e n e l Estado de matrí c ula de la aeronave; d e es 

ta manera México p ro p ondrá e l p ro ceso d e e x tradición como obli­

gator i o en es t os c asos de una ma n era implícita. 
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figura de "apoderamiento" es el acto primario del cual se deri

van una serie de figuras, según las dimensiones que alcance el

acto, ya que resulta necesario para que se dé por ejemplo, un -

ejercicio de control" de la navegación aérea; el apoderamiento

de la aeronave. Es decir, lo que se trata de reglamentar y evi

tar son los actos de "apoderamiento ilícito de aeronaves" que -

puedan derivar en muchas otras figuras como son: el robo, ejer-

cicio de control ilícito, etc.

Continuando con las observaciones de México, en - -

ellas se asienta el deseo de este país, de que corresponda a --

las legislaciones nacionales la

complicidad en la preparación y

tos cometidos". (35) Además de

ción del Estado de matricula de

ejercitarse la jurisdicción del

pacio aéreo se cometa el acto.

determinación de "los casos de

ejecución o resultado de los ac

que se mantuviera la jurisdic--

la aeronave, sin gue deje de -

Estado en cuyo territorio o es

México cree que la jurisdicción

del Estado al cual arribe la aeronave con el presunto responsa-

ble del delito, debiera limitarse Únicamente, cuando éste aban-

done o pretenda abandonar la aeronave: a su detención y extradi

O FJ. O\ 13

En cuanto a la facultad de enjuiciamiento del pre--

sunto delincuente, México considera que debe residir primordial

mente en el Estado de matrícula

lice el acto.

de la aeronave en donde se rea

México considera además, que este tipo de actos de

ben dar lugar a la extradición, la cual no debe de estar supedi

tada a la existencia de un tratado sobre el particular, entre -

los Estados interesados directamente, ésto es para que pueda --

ser enjuiciado en el Estado de matrícula de la aeronave; de es
ta manera México propondrá el proceso de extradic P. O\ 5 como obli-

gatorio en estos casos de una manera implícita.
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La posición de Mé xico con respect o a éstos va e n c a­

minada a dar preponderancia a las leyes inte rn as del país de ma 

trícula de la aeronave , po r ser é s tas las aplicables en todos 

lo s actos r e alizados a bor do de d icha aeronave. 

México co n s i de ra qu e e n el Convenio propuesto s e in 

cluyera la regla "NON BIS IN IDEM" (3 6 ) ésto es con el fin de 

evitar lo que me ncionamos con anterioridad cuando nos r eferíamos 

a la ne cesidad de un Co nv e nio Int e rnacional q u e r eg lament e es-­

tos actos pa r a e vitar la anarquía en la aplicación de ley es por 

parte de los Estados. 

Méxi co propone que las disposiciones d e los Ar tícu­

los 11 y 1 8 de l Conv e nio d e Tokio de 19 63 , d e b er ían qued a r in--

cluidos en e l Convenio propuesto. De esta forma queda r ea firma 

da la import anc ia que Méxi c o da a di c ho Convenio, como base p~ 

ra futuras r eg lamentacion es . 

Para finalizar y r e firiéndose al XXIV período de se 

siones de la Asamblea Ge neral de la O.N.U. y espec ífi c am en t e a 

una declaración interpretativa incluida en e l informe d e l rela-

tor y ace ptada p or un a nimidad, 

Convenio a que s e refier e n las 

México dice que e l Proyecto de -

anteriores observa c iones "No de 

be, de 

ti enen 

manera alguna, 

c iertos Es ta dos 

a fec tar los der echos y obligaciones q u e -

de acu e rdo con instrumentos vigentes so 

bre as ilo, así como de acuerdo co n la prác tica reconocid a so br e 

la mat e ria por otros" (37). 

Es decir, México no se desli g a de su p rá c tica e n m~ 

teri a d e Políti ca Exterior, a la luz del Derecho Internacional 

y considerando que el asilo es una de las figuras q ue siempre 

ha d e fendido y p racticado, no p u ede permitir el que un Conv enio 

Int er naci o nal vaya e n contra de dicha defensa y práctica. 
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La posición de México con respecto a éstos va enca-
minada a dar preponderancia a las leyes internas del país de ma

trícula de la aeronave, por ser éstas las aplicables en todos -

los actos realizados a bordo de dicha aeronave.

México considera que en el Convenio propuesto se in

cluyera la regla "NON BIS IN IDEM" (36) ésto es con el fin de -

evitar lo que mencionamos con anterioridad cuando nos referíamos

a la necesidad de un Convenio Internacional que reglamente es--

tos actos para evitar la anarquía en la aplicación de leyes por

parte de los Estados.

México propone que las disposiciones de los Artícu-

los ll y 18 del Convenio de Tokio de 1963, deberían quedar in--

cluidos en el Convenio propuesto. De esta forma queda reafirma

da la importancia que México da a dicho Convenio, como base pa

ra futuras reglamentaciones.

Para finalizar y refiriéndose al XXIV período de se

siones de la Asamblea General de la O.N.U. y específicamente a

una declaración interpretativa incluida en el informe del rela-

tor y aceptada

Convenio a que

por unanimidad, México dice que el Proyecto de -

se refieren las anteriores observaciones "No de

be, de manera alguna, afectar los derechos y obligaciones que -

tienen ciertos

bre asilo, así

la materia por

Es

Estados de acuerdo con instrumentos vigentes so

como de acuerdo con la práctica reconocida sobre

otros" (37).

decir, México no se desliga de su práctica en ma

teria de Política Exterior, a la luz del Derecho Internacional

y considerando que el asilo es una de las figuras que siempre -

ha defendido y practicado, no puede permitir el que un Convenio

Internacional vaya en contra de dicha defensa y práctica.
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2.5 ALCANC E DE LA S OBSERVAC JONES DE MEXICO, 

De la lectura del t ex to del Convenio firmado e n La 

Haya, el 16 de Dici emb re de 1 970 , v e remos con cla rida d , el al-­

canee de las observaciones pr e sentadas por Xéx ico : As í tenemos 

que en e l Artí cu lo 1 son atenti d as las observaciones de México, 

con respecto a lo s elemen t os que conforman e l de lito, pues se 

seña l an mu y c laram en te, 

Con respecto al Artículo 2 del Convenio ést e ya es 

tá satisfecho por México, desde el año de 19 68 fecha en que se 

tipificaron los Actos de Apoderamiento Ilícit o de Aeronaves co­

mo delito, en el Art ícul o 17 0 del Códig o Penal . 

En el Artículo S , quedan at end idas las observacio-­

nes de Méxi co , pues es una copia fi e l del Artículo 1 8 d e l Conve 

nio de Toki o de 1963. 

En el Ar tí culo 8 del Convenio, quedan atendidas e n 

p arte las observaciones de México refer e nte a la extrad i ción en 

e l sen tid o de que "el apoderamiento ilí cito de aeronaves" es un 

delito que da luga r a la e xtradición y debe de inc l uirse en l os 

tra tados que s ob re extradición se celebren entr e los Estados, 

aunque queda a la d i screcionalidad de l os Estados el conceder o 

no dicha ext rad ición, co n l o cual no se hace ob ligatorio la ac­

tuación en tal sent id o ya qu e además, el Convenio puede conside 

rarse como base . p ara la extradición , en c as o de q u e no 

ra un tratado al respecto aunque no es ob li gatorio. 

exis ti e 

Fn e l Artículo 9 del Convenio se atiende la observa 

ción p r esentada por Méxi c o en e l sentido de que quedó incluida 

textualmente en e l Art ículo 11 del Convenio de Toki o de 1 963. 

Con respecto al campo de apli cación de l Conveio, 

las observaciones de México s e atendier on solo e n parte, ya que 
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2.5 ALCANCE DE LAS OBSERVACIONES DE MEXICO,

De la lectura del texto del Convenio firmado en La
Haya, el 16 de Diciembre de 1970, veremos con claridad, el al--

cance de las observaciones presentadas por México: Así tenemos

que en el Artículo l son atentidas las observaciones de México,

con respecto a los elementos que conforman el delito, pues se -
senalan muy claramente.

Con respecto al Artículo 2 del Convenio éste ya es

tá satisfecho por México, desde el año de 1968 fecha en que se

tipificaron los Actos de Apoderamiento Ilícito de Aeronaves co-

mo delito, en el Artículo 170 del Código Penal.

En el Artículo 5, quedan atendidas las observacio--

nes de México, pues es una copia fiel del Artículo 18 del Conve

nio de Tokio de 1963.

En el Artículo 8 del Convenio, quedan atendidas en

parte las observaciones de México referente a la extradición en

el sentido de que "el apoderamiento ilícito de aeronaves" es un

delito que da lugar a la extradición y debe de incluirse en los

tratados que sobre extradición se celebren entre los Estados, -

aunque queda a la discrecionalidad de los Estados el conceder o

no dicha extradición, con lo cual no se hace obligatorio la ac-

tuación en tal sentido ya que además, el Convenio puede conside

rarse como base para la extradición, en caso de que no existie

ra un tratado al respecto aunque no es obligatorio.

En el Artículo 9 del Convenio se atiende la observa

ción presentada por México en el sentido de que quedó incluida

textualmente en el Artículo ll del Convenio de Tokio de 1963.

Con respecto al campo de aplicación del Conveio, -

las observaciones de México se atendieron solo en parte, ya que
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en el Artículo 3 1 Párrafo 3 se señala que el Convenio se aplic~ 

rá a los vuelos nacional es siempre y cuando el lugar de at err i­

zaje real de la aeronave sea un Estado diferente al de Matrícu -

la. 

En c uanto al enjuiciamiento que pre t e ndía México 

que fuera pri mordialmente por pa rte del Estado de Matrícula, en 

el Artículo 7o., s e señala que s i el presunto de lincu e nt e es ha 

llado en un Estado dis tin to del de matrícula de la a e ronave don 

de se haya co me tido el delito; y s i el Estado donde se enc u e n-­

tra no procede a la ex tra dici6n e l caso será sometido a las a u 

toridades competentes de ese Estado para ser enjuiciado aunque 

el de l i to no haya sido cometido e n su territorio . Aquí se pr~ 

senta e l prob l ema de la discreciona lid ad de l Estado en donde se 

e ncuentra el delincuente , q u e puede negarse a perseg uir el d e l~ 

to y por tanto de efectuar el juicio, por 

to cometido fue por motivos po líti cos. 

c onsiderar que el ac 

2.6 ANALISIS DEL CONVEN I O DE LA HAYA DE 1970. 

1 . Dentr o de los ~ avances mas importantes encon tr ados en e l 

Convenio d e La Haya de 1970, tenemos e l q ue en su Artículo 1 se 

ti p ifica como fig ura de de lito internacional , al apodera mi ento 

ilícito de aeron aves, algo que el de Tokio no hizo y q u e resul -

taba necesario para po der enjuiciar y sanc ionar a l as personas 

que cometieran es t e tipo de a c t os , con l o cual se ayuda a su 

e rradicaci6n. 

2 . Otro avance con respecto al Convenio de Tokio de 1963 

es el Artículo 7o. en e l sentido de que hace un señalami ento ex 

plícito para que aquellos Estados que no acepten la extradici6n 

de l delincuente, deba n somet e r e l caso a s us atoridades con e l 

fin de que sea e njuiciado. Esto es con el fin de no dejar imp~ 

ne a causa de una omis i6n en e l Convenio a l que comet i 6 el deli 

t o . 

62 

en el Artículo 3, Párrafo 3 se señala que el Convenio se aplica
rá a los vuelos nacionales siempre y cuando el lugar de aterri-

zaje real de la aeronave sea un Estado diferente al de Matrícu-

la.

En cuanto al enjuiciamiento que pretendía México -

que fuera primordialmente por parte del Estado de Matrícula, en

el Artículo 7o., se señala que si el presunto delincuente es ha

llado en un Estado distinto del de matrícula de la aeronave don

de se haya cometido el delito; y si el Estado donde se encuen--

tra no procede a la extradición el caso será sometido a las au

toridades competentes de ese Estado para ser enjuiciado aunque

el delito no haya sido cometido en su territorio. Aquí se pre

senta el problema de la discrecionalidad del Estado en donde se

encuentra el delincuente, que puede negarse a perseguir el deli

to y por tanto de efectuar el juicio, por considerar que el ag

to cometido fue por motivos políticos.

2.6 ANALISIS DEL CONVENIO DE LA HAYA DE 1970.

1. Dentro de los avances más importantes encontrados en el

Convenio de La Haya de l970, tenemos el que en su Artículo l se

tipifica como figura de delito internacional, al apoderamiento

ilícito de aeronaves, algo que el de Tokio no hizo y que resul-

taba necesario para poder enjuiciar y sancionar a las personas

que cometieran este tipo de actos, con lo cual se ayuda a su -

erradicación.

2. Otro avance con respecto al Convenio de Tokio de 1963 -

es el Artículo 7o. en el sentido de que hace un señalamiento ex

plícito para que aquellos Estados que no acepten la extradición

del delincuente, deban someter el caso a sus atoridades con el

fin de que sea enjuiciado. Esto es con el fin de no dejar impu

ne a causa de una omisión en el Convenio al que cometió el deli
to. _
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3. Constituye también un ava nce e l que se co nsider e este 

delito en el Artículo 8 d e l Convenio, como figura de extrad i--­

ción: "lo s Estados que no subo rd inen la extradición o la exis -­

tencia de un tratado o a la co ndic ión d e reciprocidad, d ebe rán 

reconocer e l de lit o co mo caso de extradición entre ellos , y a -

los fines de la extradición se e ntenderá que el delito se ha co 

metido no solamente en el lu gar e n que ocurrió, si no 

el territorio del Est ado de Matrícula de la ae rona ve 

tado de at e rrizaje". 

además en 

y en e l Es 

4. Se considera un avanc e también los Artículos 9o. y lüo. 

ya que pretenden asegurar todas las medidas y la información p~ 

sible entre los Es tad os con respecto a es t e delito, a fin de 

aminorar las consecuencias que p udier an tener. 

5. Podr ía r es ultar insuficient e el Artículo lo. del Conve­

nio debido a que deja abierta la posib ilida d de que en caso de 

que el acto fu e ra cometido po r e l Comandante de la aeronave , o 

éste actuara como có mplice, no serian aplicables dichas dispos~ 

ciones debido a q u e el Comandante es la perso na autorizada a 

ejercer el contro l de la aeronave y por lo t an to tiene poder l e 

gal sobre la mi s ma, además de que al no existir e l uso de la 

violencia, n i l a inti mid ación en contra de terceras personas , 

no se podría calificar de acuerdo a es te Artículo lo. 

constituirá una s imple infracción al tráfi co aéreo. 

porque -

6. El Artícul o 4o. referente a la jurisdi cc ión, dá una re­

gla ya existente e n el Convenio d e Tokio de 19 63 , al permitir -

ejercer cua l quier jurisdicción penal de acuerdo con la s le yes 

nacional es , dejando con ésta una laguna en e l Convenio, ya que 

no se det er mina u n a jurisdicción definitiva aplicabl e derivándo 

se con ésto serios problemas. 

7. Un a deficiencia más podr ía ser el Artículo 60., al de-­

jar al libr e albedr ío de los Estados, donde se encuentre el de 
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3. Constituye también un avance el que se considere este -

delito en el Artículo 8 del Convenio, como figura de extradi---

ción: "los Estados que no subordinen la extradición o la exis--

tencia de un tratado o a la condición de reciprocidad, deberán

reconocer el delito como caso de extradición entre ellos, y a -

los fines de la extradición se entenderá que el delito se ha cg

metido no solamente en el lugar en que ocurrió, sino además en

el territorio del Estado de Matrícula de la aeronave y en el Es

tado de aterrizaje".

4. Se considera un avance también los Artículos 90. y 100.

ya que pretenden asegurar todas las medidas y la información po

sible entre los Estados con respecto a este delito, a fin de -

aminorar las consecuencias que pudieran tener.

5. Podría resultar insuficiente el Artículo lo. del Conve-
nio debido a que deja abierta la posibilidad de que en caso de

que el acto fuera cometido por el Comandante de la aeronave, o

éste actuara como cómplice, no serian aplicables dichas disposi

ciones debido a que el Comandante es la persona autorizada a -

ejercer el control de la aeronave y por lo tanto tiene poder le

gal sobre la misma, además de que al no existir el uso de la -

violencia, ni la intimidación en contra de terceras personas, -

no se podría calificar de acuerdo a este Artículo lo., porque -

constituirá una simple infracción al tráfico aéreo.

6. El Artículo 4o. referente a la jurisdicción, dá una re-

gla ya existente en el Convenio de Tokio de 1963, al permitir -

ejercer cualquier jurisdicción penal de acuerdo con las leyes -

nacionales, dejando con ésta una laguna en el Convenio, ya que

no se determina una jurisdicción definitiva aplicable derivándg

se con ésto serios problemas.

7. Una deficiencia más podría ser el Artículo 6o., al de--

jar al libre albedrío de los Estados, donde se encuentre el de
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lincuente, el p ro ceder a su detenc ión o no, según crea di cho Es 

tado que la s circunstancias lo jus tifiqu e n, y es una deficien -­

cia po rqu e ésto po dr í a dar lu s ar a que los delincuentes queda-­

ran impun es ante la Ley con l o que se v end ría a gene ralizar el 

e j erc i c io de dichos actos . 
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lincuente, el proceder a su detención 0 no, según crea dicho Ei

tado que las circunstancias lo justifiquen, y es una deficien--

cia porque ésto podria dar lugar a que los delincuentes queda--

ran impunes ante la Ley con lo que se vendría a generalizar el

ejercicio de dichos actos.
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3. CONVENIO DE MONTREAL DE 1971, 

3.1 PANORAMA INTERNACION AL . 

Al no se r firmada la Convenci6n de La Haya de 1970 

por Argelia, Cuba y algunos pa í ses árabes se consideraron a és 

tos como r e fugios pote n cia l es p ara los delincuentes aér e os, de 

tal forma q ue los Estados Unidos hicieron una llamamiento a lo s 

p aí ses de l o rbe para s u spende r conjuntamente los servicios de -

a e ronav eg a ci ón a los p aí ses q u e no castigaron o entreguen a la s 

perso nas q u e se a po deren de aviones para hacer presión mediant e 

e l ch antaj e a ot r os gob i e rnos. 

Así la O.A.C .I. celebró una reuni6n en Montreal y -

adop tó una s resoluci ones con e l apoyo de los Estados Unidos y -

e l Canadá; donde proponían sanciones cuando el apoderami ento 

ilícit o fu e ra utilizado como in s trumento de chantaje y adoptó -

e l principio d e la actuaci6n 

sión de vu e los hacia el pa í s 

conjunta,, 

infractor. 

que incluía la sus pe n--

Durante e l mes de Junio de 1971, se sucedieron dos 

incid e nt es : desviaron un avi6n norteamericano a Arg e lia (con l o 

que se demostraba la s limita c i ones de la Convención de La Haya) 

y as e sinaron a un p il o to unos secues trador es que escaparon de -

Ch ecos l ovaqu ia a Alemania Occid e ntal (Aquí se ponían en evid e n­

c ia lo s riesgos de las tripula c iones y el peligro de la no rati 

ficación d el Convenio de La Haya). La I.F.A.L.P.A. reunida en 

Lond res aprobó una r eso lución en la que proponía un boicot con 

tra lo s países qu e n o cast i ga r an a los infractores o qu e no con 

ce dieran su extradición al Consejo de Seguridad de la O.N.U., a 

q u e tomara medida s eficaces para sancionar a los infractores ad 

v irti e ndo que si e l Consejo no lo hacía,esta organización conv~ 

caría a un p aro en la aeronavegaci6n de todo el mundo para e l -

19 de Juni o de 1 971 con duración de 24 horas, sin e mbar go gran 
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3. CONVENIO DE MONTREAL DE 1971.

3.1 PANORAMA INTERNACIONAL.

Al no ser firmada la Convención de La Haya de 1970

por Argelia, Cuba y algunos países ârabes se consideraron a és
tos como refugios potenciales para los delincuentes aéreos, de

tal forma que los Estados Unidos hicieron una llamamiento a los

países del orbe para suspender conjuntamente los servicios de -

aeronavegación a los países que no castigaron o entreguen a las

personas que se apoderen de aviones para hacer presión mediante

el chantaje a otros gobiernos.

Así la O.A.C.I. celebró una reunión en Montreal y -

adoptó unas resoluciones con el apoyo de los Estados Unidos y «

el Canadã; donde proponían sanciones cuando el apoderamiento -

ilícito fuera utilizado como instrumento de chantaje y adoptó -

el principio de la actuación conjunta,, que incluía la suspen--

sión de vuelos hacia el país infractor.

Durante el mes de Junio de 1971, se sucedieron dos

incidentes; desviaron un avión norteamericano a Argelia (con lo

que se demostraba las limitaciones de la Convención de La Haya)
y asesinaron a un piloto unos secuestradores que escaparon de -

Checoslovaquia a Alemania Occidental (Aquí se ponían en eviden-

cia los riesgos de las tripulaciones y el peligro de la no rati

ficación del Convenio de La Haya). La I.F.A.L.P.A. reunida en

Londres aprobó una resolución en la que proponía un boicot con

tra los países que no castigaran a los infractores o que no con

cedieran su extradición al Consejo de Seguridad de la O.N.U., a
que tomara medidas eficaces para sancionar a los infractores ad

virtiendo que si el Consejo no lo hacÍa,esta organización convg

caría a un paro en la aeronavegación de todo el mundo para el -

19 de Junio de 1971 con duración de 24 horas, sin embargo gran
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cantidad de aerolín e as comercial e s de los E.E,U,U., no la cum-­

plieron y fuera de los E. E. U.U, p araron 18 Com p añías Aéreas. 

A.T.A. (Asociación d e l Trans po r t e Aér e o) consignó qu e e l Tribu­

nal Supremo de lo s E.E.U.U. or den ara q u e mientras el Tribunal 

no tomara una d ec i s ión los pilotos no podr ían ll e var a cabo su 

amenaza, ésto s e hizo c o n e l fin de evitar una catástrofe econo 

mica y por otra parte se evitaba que se realizara una huelga 

por motivos extralaborales que podrían sentar un mal precedent e 

para otros grupos qu e podrían seguir su ej e mp lo dentro de los 

E.E.U.U. 

En Mayo de 1 971, un Boeing 707 de la Pan Am fue des 

viada a Cuba, esa misma semana , unos días ant e s de este inciden 

te cuatro barcos pesqueros cubanos fueron detenidos por los -

E .E.U.U. cerca de las costas de Florida acusándoseles de pescar 

en aguas territoriales de los Estados Unidos. Cuba no devolvió 

el avión inmediatamente, sino que lo utilizó para presionar en 

la devo lu ción d e sus barcos pesqueros. (38) 

Al ti e mpo que la Pan Am solicitaba que se dejaran -

en lib ertad a los pasajeros, el Gobi€rno liberó a cu n tro de los 

pescadores y a la se mana sigui e nte el avión y sus pasajeros ha 

bían sido liber a dos . 

No se explica en ésto la actuación de lo s Estados 

Unidos cuando en ese mo mento se daba inicio a la po líti ca de 

distensión hacia China y la U.R.S.S., y daba casi por terminado 

su compromiso en Viet Nam, su política hacia Cuba no coin c idía 

con estos hechos. 
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cantidad de aerolíneas comerciales de los E.E.U.U., no la cum--

plieron y fuera de los E.E.U.U. pararon 18 Compañías Aéreas. -
A.T.A. (Asociación del Transporte Aéreo) consignó que el Tribu-

nal Supremo de los E.E.U.U. ordenara que mientras el Tribunal

no tomara una decisión los pilotos no podrían llevar a cabo su

amenaza, ésto se hizo con el fin de evitar una catástrofe econó

mica y por otra parte se evitaba que se realizara una huelga -

por motivos extralaborales que podrían sentar un mal precedente

para otros grupos que podrían seguir su ejemplo dentro de los -

E.E.U.U.

En Mayo de 1971, un Boeing 707 de la Pan Am fue des

viado a Cuba, esa misma semana, unos días antes de este inciden

te cuatro barcos pesqueros cubanos fueron detenidos por los - -

E.E.U.U. cerca de las costas de Florida acusãndoseles de pescar

en aguas territoriales de los Estados Unidos. Cuba no devolvió

el avión inmediatamente, sino que lo utilizó para presionar en

la devolución de sus barcos pesqueros. (38)

Al tiempo que la Pan Am solicitaba que se dejaran -

en libertad a los pasajeros, el Gobierno liberó a cuatro de los

pescadores y a la semana siguiente el avión y sus pasajeros ha

bían sido liberados.

No se explica en ésto la actuación de los Estados -

Unidos cuando en ese momento se daba inicio a la política de -

distensión hacia China y la U.R.S.S., y daba casi por terminado

su compromiso en Viet Nam, su política hacia Cuba no coincidía

con estos hechos.
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3. 2 ANALISIS Y CO MENTARI OS 

El Comit é Jurídico de la O . A.C,I. redactó un p roye ~ 

to de Co n venio ten d i ente a suplir las f al tas d e que cons tan lo s 

dos Convenios anteri o res . E s decir , tant o el Convenio firmado 

en Tokio en 1 963, como e l firmado en La Haya en 1970; van diri 

gidos a r eglament ar una serie de actos que se suced an a bordo -

de las aer o nav es , y que ponqan en peliqro la seguridad de la s 

mi s mas y de las personas y bi e nes en e ll as . Sin emb argo, hay 

que tomar e n cuenta la existencia de otro tipo d e actos. que, 

aunaue no son realizados a bordo de la s aeronaves, también po -­

n en en peliaro no solamente a éstas; sino a toda la aviación r. i 

vil en general. Son a es te tipo de actos, a los que va dirigi ­

da la aplicación del "Convenio pa ra la represión de actos ilíci 

tos contra la seguridad de la Aviación Civi l" firmado en Mon--­

tr eal , e l 23 de Septiembre de 1971. 

Es importante señalar que muchos de los p untos adoE 

tados tanto e n el Convenio de Tok io de 1963, como en e l dP La -

Hava dP 19 70 , han nue~adn comprPndido~ dentrn del Convenio ~e -

Montre~l de 1971, con lo que vi e ne a complementar a aquellos y 

a tratar de que exista , de esta maner a ; una reglamentación más 

comp l eta t e ndi e nte a erradicar el problema d e l aporleramien tn -­

i líci~o d e aero naves. 

El Convenio de Montreal de 1971, en su Artíc u lo lo. 

hace una tipificación de los delitos sobre actos r ealizados a -

bordo de una aeronave en vuelo, o aqu el los que aGn re~lizándose 

fu e ra de una aeronave en vue l o , como se rían ¿quellos actos co 

metidos en contra de las instalaciones o servicios de la naveg~ 

c ión aérea, tipificándose como delitos también; aque llos actos 

po r lo s cuales se comuniquen informes falsos que po ngan e n pel~ 

gro la aeronave en vuelo. 

Por la anterior disposición, resulta n eces aria e im 
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3.2 ANALISIS Y coMsNTAR1os

El Comité Jurídico de la O.A.C.I. redactó un proyeg

to de Convenio tendiente a suplir las faltas de que constan los

dos Convenios anteriores. Es decir, tanto el Convenio firmado

en Tokio en 1963, como el firmado en La Haya en 1970; van diri

gidos a reglamentar una serie de actos que se sucedan a bordo -

de las aeronaves, y que pongan en peligro la seguridad de las -

mismas y de las personas y bienes en ellas. Sin embargo, hay -

que tomar en cuenta la existencia de otro tipo de actos. que, -

aunoue no son realizados a bordo de las aeronaves, también po--

nen en peligro no solamente a éstas: sino a toda la aviación ni

vil en general- Son a este tipo de actos, a los que va dirigi-

da la aplicación del "Convenio para la represión de actos ilíci

tos contra la seguridad de la Aviación Civil" firmado en Mon---

treal, el 23 de Septiembre de 1971.

Es importante señalar que muchos de los puntos adop
tados tanto en el Convenio de Tokio de 1963, como en el de La -

Hava de 1970, han fluedadfl comprendidos dentro del Convenio de ~

Montreal de 1971, con lo que viene a complementar a aquellos y

a tratar de que exista, de esta manera; una reglamentación mãs

completa tendivnte a erradicar el problema del apoderamiento --

ilícito de aeronaves.

El Convenio de Montreal de 1971, en su Artículo lo.

hace una tipificación de los delitos sobre actos realizados a -

bordo de una aeronave en vuelo, o aquellos que aün realizándose

fuera de una aeronave en vuelo, como serían aquellos actos cg

metidos en contra de las instalaciones o servicios de la navega

ción aérea, tipificãndose como delitos también; aquellos actos

por los cuales se comuniquen informes falsos que pongan en peli

gro la aeronave en vuelo.

Por la anterior disposición, resulta necesaria e im
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portante hac e r n o tar e l contenido del Artí culo 2o. del Con ~e nio 

en dond e se especifica que se e ntiende por ''a e ronave en vu e lo" 

y se ve que se a p li ca Ínt eg ram en t e el criterio utilizado e n el 

Convenio de La Haya de 1970 "d esde el mom e nto en que cierren to 

das las puertas ex t ernas despué s de l e mbar q u e hasta e l mo men to 

en que se abra cualqui era de dichas p uertas par a desemba rqu e . 

En caso de aterrizaje forzoso, se considerará que el vu e lo con ­

tinuar á ha sta que las autor i dades co mpetentes se hagan cargo de 

la aeronave y de las pe r so na s y b i e n es a bo r do " (*) pero además 

resulta ne cesa rio pa ra l os fines del Conv e nio de Montreal esp~ 

cifi ca r lo q ue se considera por "aeronav e en servicio" lo q ue 

se exp lica e n el mism o Convenio "desde que el pe r so nal d e tie­

rra o la tri p ulación comi e nza la s operaciones p revias a un de­

terminado vu e lo, hasta veinticuatro horas después de cualquier 

aterrizaje; el período en servicio se prolongará en cualqui er 

caso por todo el t iempo que la ae ronave se e ncu e ntr e e n vuelo 

co n fo rme al Párrafo a) del p r ese nte artículo" (*) . El Párrafo 

a) a que ha ce mención es e l que reproducimos a nteriorment e . 

Con respecto al campo de ap l icación 

Montreal de 1971 , se señala en su Artículo 4 y 

del Convenio de 

solam e nte difi e 

re e n este aspecto del Convenio de L a Haya de 1970 e n que e n ca 

so de act os co me tid os en contra de 

cios de l a navegac ió n aérea, solo 

l as in s tala c ion es o servi-­

se aplicará es t e Convenio "si 

la s instala c iones y se rvicios de navegac i ón aérea se utilizan 

para la navegac ión aé rea int e rna cio nal " . 

En cuanto a la jurisdicción que l os Estados t en gan 

sobr e l os d e l itos cometi dos , resul t a lógico que al tipific arse 

un nuevo delito en este Convenio, como es e l de "actos cometi -­

dos e n contra d e la s inst a laci o n es y servicios de la nav eg a c ión 

aérea ", se amp l iarán los casos en que un Estado establezca su 

Jurisd i cción , de aquel l os mencionados en e l Convenio d e La Haya 

de 197 0 , señalándose: "Cada Estado Contrat an t e tomará las medi 

d as n ece saria s para es t ablecer su ju r isdicción sobre los d e li--
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Í

portante hacer notar el contenido del Artículo 2o. del Convenio

en donde se especifica que se entiende por “aeronave en vuelo"

y se ve que se aplica íntegramente el criterio utilizado en el

Convenio de La Haya de 1970 "desde el momento en que cierren to

das las puertas externas después del embarque hasta el momento

en que se abra cualquiera de dichas puertas para desembarque. -

En caso de aterrizaje forzoso, se considerará que el vuelo con-

tinuará hasta'que las autoridades competentes se hagan cargo de

la aeronave y de las personas y bienes a bordo" (*) pero ademãs

resulta necesario para los fines del Convenio de Montreal espe

cificar lo que se considera por "aeronave en servicio" lo que -

se explica en el mismo Convenio "desde que el personal de tie-

rra o la tripulación comienza las operaciones previas a un de-

terminado vuelo, hasta veinticuatro horas después de cualquier

aterrizaje; el período en servicio se prolongará en cualquier -

caso por todo el tiempo que la aeronave se encuentre en vuelo -

conforme al Pãrrafo a) del presente artículo" (*). El Pãrrafo

a) a que hace mención es el que reproducimos anteriormente.

Con respecto al campo de aplicación del Convenio de

Montreal de 1971, se señala en su Artículo 4 y solamente difie

re en este aspecto del Convenio de La Haya de 1970 en que en ca

so de actos cometidos en contra de las instalaciones o servi--

cios de la navegación aérea, solo se aplicará este Convenio "si

las instalaciones y servicios de navegación aérea se utilizan -

para la navegación aérea internacional".

En cuanto a la jurisdicción que los Estados tengan

sobre los delitos cometidos, resulta lógico que al tipificarse

un nuevo delito en este Convenio, como es el de "actos cometi--

dos en contra de las instalaciones y servicios de la navegación

aérea", se ampliarân los casos en que un Estado establezca su -

Jurisdicción, de aquellos mencionados en el Convenio de La Haya

de 1970, señalândose: "Cada Estado Contratante tomarã las medi

das necesarias para establecer su jurisdicción sobre los deli--
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tos en l os casos si gu i e nt es : 

a) Si e l d e lit o se co me t ió e n el Territorio de tal Estado ". 

Si bien es cierto que el p res en t e Con v e nio resulta 

importante d e bido a q u e ay u da a reg lam e ntar en un a forma má s 

c om p l eta l os a c tos cometidos e n con tr a de la s aeronaves y de la 

Av iación Civil e n g e n e r al , con el fin de er r adicar co mp letam en­

te e l proble ma, tambié n es cierto que las d i sposicio n es a que -

alude e l Conve nio, pod rían haberse in cl uid o e n un p rotocolo co~ 

plementario al Co nv en io d e La Haya d e 19 70 , evi t ándose de es t a 

forma l a duplicidad de funciones lo cual resulta in nec esario . 
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tos en los casos siguientes:

a) Si el delito se cometió en el Territorio de tal Estadoï

Si bien es cierto que el presente Convenio resulta

importante debido a que ayuda a reglamentar en una forma mãs --

completa los actos cometidos en contra de las aeronaves y de la

Aviación Civil en general, con el fin de erradicar completamen-

te el problema, también es cierto que las disposiciones a que -

alude el Convenio, podrían haberse incluido en un protocolo com

plementario al Convenio de La Haya de 1970, evitândose de esta

forma la duplicidad de funciones lo cual resulta innecesario.
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III. TIPIFICACION DEL DELITO DEL APODERAMIENTO ILICITO DE AERO 

NAVES EN MEXICO. 

l. Orden común y orden fed e ra l. 

Siendo los del itos de l orden comun, aquellos que no 

están expresamente reservados a la Fed eració n; todo s l os deli -­

tos deben co nsiderarse como de la co mpet encia de los tribunales 

del orden co mún excepto aquellos que como federales, ha señala 

do el Congreso de la Unión, en uso de la facultad que le conf i e 

re el Inciso XXI del Artículo 73 de l a Constitución; en el Ar 

tículo 41 de la Ley Orgánica de l Poder Judicial de la Federa--­

ción y que a la letra dice: 

"S on de lit os del orden federal: 

a) Los previs tos en la s ley es federales y en lo s tr atados " 

b) 

El apoderamiento ilícito de aeronaves es una figura 

tipificada como de lito, en l as leyes mexicanas , desde e l 24 d e 

Diciembre de 19 6 8 , fecha e n que se adicionó e l Artículo 170 del 

Cód igo Penal para el Distrito y Territorios Federales en mate- ­

ria del Fu e ro Común y para to da la República e n materia del Fue 

ro Federal co n un tercer párrafo que a la letra dice: 

"Artí cu lo 170 ........... . 

Asimismo se impondrá prisión de cinco a veinte -

años, sin perjuicio de la pena que corresponda po r otros deli­

tos que come ta, al que hiciere cambiar de destino una ae ronav e 

va li éndose de amenazas, viol enc ia, intimi dac ión o por cualqui e r 

otro medio ilícito, o la hiciere desviar de su ruta". 
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III. TIPIFICÄCION DEL DELITO DEL APODERAMIENTO ILICITO DE AER9

NAVES EN MEXICO.

l. Orden común y orden federal.

Siendo los delitos del orden común, aquellos que no

están expresamente reservados a la Federación; todos los deli--

tos deben considerarse como de la competencia de los tribunales

del orden común excepto aquellos que como federales, ha señala

do el Congreso de la Unión, en uso de la facultad que le confie

re el Inciso XXI del Artículo 73 de la Constitución; en el Ar

tículo 41 de la Ley Orgánica del Poder Judicial de la Federa---

ción y que a la letra dice:

"Son delitos del orden federal:

a) Los previstos en las leyes federales y en los tratados“

b) . . . . . . . . . . . . .........

El apoderamiento ilícito de aeronaves es una figura

tipificada como delito, en las leyes mexicanas, desde el 24 de

Diciembre de 1968, fecha en que se adicionó el artículo 170 del

Código Penal para el Distrito y Territorios Federales en mate--

ria del Fuero Común y para toda la República en materia del Fue

ro Federal con un tercer pãrrafo que a la letra dice:

"Articulo 170...... . . . . ..

Asimismo se impondrá prisión de cinco a veinte - -

años, sin perjuicio de la pena que corresponda por otros deli-

tos que cometa, al que hiciere cambiar de destino una aeronave

valiéndose de amenazas, violencia, intimidación o por cualquier

otro medio ilícito, o la hiciere desviar de su ruta". ( J
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En el caso de qu e una pe r sona se apode rara de una -

a e rona ve que se encuentre va cí a y e sta c i onad a e n un aeropuerto, 

nos encontramos ant e una figu r a de d e lito de l orden co mún p u es 

es te acto co nsi st iría en un rob o . Lo c ual no e s lo mi s mo q u e 

cuando se a poderan ilícitament e de u na a e ronav e e n v u e l o y co n 

las c aract e rísticas prop ias de este delito el c ual se e ncu e ntr a 

señalado en instrumentos jurídi co s in ternaciona l es ; es decir , 

en los tratados y por lo tant o se con s id e ra co mo un d e lito in-­

ternaci onal y según la l eg i s la c ión me xicana, co mo un delito f e 

deral. 

Por lo t an to se co nsider a del orde n com ún cuando e s 

ta figura se presenta en el marco int e r no de un país , sin que ad 

q uiera c aracterísticas int e rnacional es ( q u e mas a de lant e se men 

cionan) e n es to s casos se aplicará la l ey interna d e l pa ís don 

d e se suceda . Cuando 

cas int e rnacionales, 

estos acto s 

e nton ces s e 

se p r es e ntan 

a p li ca rán l as 

con característi 

l ey e s de acu er do 

co n lo q u e se seña la en los tratados in ter na c i o nal es r e fer e nt es 

al caso y que son de acuerdo con las mod alida des q u e e l mi smo -

caso presente. 

2. El apoderamiento ilí cito de a e ron a ves c omo de lito 

orden Int ernacio nal. 

del 

Si e ntend e mo s qu e cae rá de ntro de l ord e rn int e rna­

cional, t odo s a que ll os d e lito s q ue r e vist an una trasc e nden ci a 

internacional, aunqu e estos hayan sido cometidos e n un territo 

rio baj o jurisdicción d e un Es tado, y a qu e afectan lo s intere ­

ses comune s de todos los Estados. En ios casos d e apode r ami e~ 

to i lí cito d e a e ronaves, ve r e mos que si e ndo l a nav eg a ció n 

aérea un me dio de comunicación int e rnacional, lo s actos d e e s 

ta Índ ole q u e son cometidos adqui e r e n carác t er internac ion al , 

por co n s tituir un ataq u e a los r e glame nt os sobre n avegación 

aér ea , repr ese ntando un peligro e n e l d esa rrollo de l a aeronáu 

tica y por e nd e perjud ican los intereses co mun e s de todos los 
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En el caso de que una persona se apoderara de una -

aeronave que se encuentre vacía y estacionada en un aeropuerto,

nos encontramos ante una figura de delito del orden común pues

este acto consistiría en un robo. Lo cual no es lo mismo que -

cuando se apoderan ilícitamente de una aeronave en vuelo y con

las características propias de este delito el cual se encuentra

señalado en instrumentos jurídicos internacionales; es decir, -

en los tratados y por lo tanto se considera como un delito in--

ternacional y según la legislación mexicana, como un delito fe

deral.

Por lo tanto se considera del orden común cuando es

ta figura se presenta en el marco interno deun país, sin que ad

quiera características internacionales (que mas adelante se men

cionan) en estos casos se aplicarã la ley interna del país don

de se suceda. Cuando estos actos se presentan con característi

cas internacionales, entonces se aplicarán las leyes de acuerdo

con lo que se señala en los tratados internacionales referentes

al caso y que son de acuerdo con las modalidades que el mismo -

CãSO pI'€S€Y`1t€ .

2. El apoderamiento ilícito de aeronaves como delito del

orden Internacional.

Si entendemos que caerã dentro del ordern interna-

cional, todos aquellos delitos que revistan una trascendencia

internacional, aunque estos hayan sido cometidos en un territo

rio bajo jurisdicción de un Estado, ya que afectan los intere-

ses comunes de todos los Estados. En los casos de apoderamien

to ilícito de aeronaves, veremos que siendo la navegación - -

aérea un medio de comunicación internacional, los actos de es

ta índole que son cometidos adquieren carácter internacional,

por constituir un ataque a los reglamentos sobre navegación -

aérea, representando un peligro en el desarrollo de la aeronãu

tica y por ende perjudican los intereses comunes de todos los
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rstados. 

Es decir, ad q uiere dimensiones internacionales e n -

el momento en que el acto d e li c tivo puede ejecutarse en un Esta 

do distinto del de matrícula de la aeronave y del de nacionali­

dad del presunto delincuente¡ pues sería diferente el caso en -

que el acto se realizara en e l Estado de matrícula de la aerona 

ve y del cual es nacional ~l 6 los individuos que cometen el d e 

lito pues dicho delito caería dentro de la jurisdicci6n de di-­

cho Estado, aplicándose sin lugar a dudas sus l eyes . 

Por otra parte habi e ndo nacido, las normas que reg~ 

lan la aviaci6n civil; de un Convenio Internaci ona l, al cual se 

ajustan todos y cada uno de los Estados; los problemas que sur ­

jan y que afecten a la aviaci6n en general, deb e n reglamentarse 

mediante convenios internacionales en los que s e acepten el co n 

senso de todos los Estados para tratar de dar fin a dichos pr~ 

blemas, que es lo que se ha hecho con respecto al prob lema que 

venimos tratando como lo demuestran los co nvenios internaciona­

les firmados hasta la fecha. 

del delito, 

la dignidad 

Pero además podemos demostrar la internacionalidad 

si vemos que en este tipo de actos se atenta contra 

misma 

es también contra 

de las personas, tripulant es y pasajeros, lo 

los derechos fundamentales del hombre, enun--

ciados y aceptados universalmente en la Carta de la Organiza--­

ci6n de las Naciones Unidas. 

Res ulta necesario señalar que la divisi6n que se h~ 

ce al tipificar los delitos como del orden común y fe deral ( q ue 

en el caso de México son los señalados en los convenios inte rna 

cionales entre otros) es única y exclusivamente po r cuestiones 

de forma y no de fondo, esto es, que dicha divisi6n resulta de 

la necesidad de deslindar la esfera de influencia de las leyes 

que vayan a juzgar dichos delitos, tal es el caso de que los de 
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Estados.

Es decir, adquiere dimensiones internacionales en -

el momento en que el acto delictivo puede ejecutarse en un Esta

do distinto del de matrícula de la aeronave y del de nacionali-

dad del presunto delincuente; pues sería diferente el caso en -

que el acto se realizara en el Estado de matrícula de la aerona

ve y del cual es nacional él ó los individuos que cometen el de

lito pues dicho delito caería dentro de la jurisdicción de di--

cho Estado, aplicândose sin lugar a dudas sus leyes.

Por otra parte habiendo nacido, las normas que regu

lan la aviación civil; de un Convenio Internacional, al cual se

ajustan todos y cada uno de los Estados; los problemas que sur-

jan y que afecten a la aviación en general, deben reglamentarse

mediante convenios internacionales en los que se acepten el con

senso de todos los Estados para tratar de dar fin a dichos pro

blemas, que es lo que se ha hecho con respecto al problema que

venimos tratando como lo demuestran los convenios internaciona-

les firmados hasta la fecha.

Pero además podemos demostrar la internacionalidad

del delito, si vemos que en este tipo de actos se atenta contra

la dignidad misma de las personas, tripulantes y pasajeros, lo

es también contra los derechos fundamentales del hombre, enun--

ciados y aceptados universalmente en la Carta de la Organiza---

ción de las Naciones Unidas.

Resulta necesario señalar que la división que se ha

ce al tipificar los delitos como del orden común y federal (que

en el caso de México son los señalados en los convenios interna

cionales entre otros) es única y exclusivamente por cuestiones

de forma y no de fondo, esto es, que dicha división resulta de

la necesidad de deslindar la esfera de influencia de las leyes

que vayan a juzgar dichos delitos, tal es el caso de que los de
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litas del orden común son juzgados según la s l ey es locale s s in 

que se restrinja la aplicación en dado c a so, de la s l e yes fede 

rales . Por su parte los de lito s señalados corno del orden f ede­

ral, so lo pueden ser juzgados por la s l eyes fed era l es y no se 

pueden aplicar a e llos, las leyes lo cales. 

Es decir , dentro del delito que nos ocupa "apodera­

miento ilícito de aeronaves " se pueden presentar, al momento de 

e j ec utar este delito (que como seña lam os; es un d e lito del orden 

federal por estar contenido en un tratado, porque af ec tan las 

vías generales de comunicac ión, etc .) otro tipo de delitos que 

no corresponden precisamen te al ámbito federa l (como por e jem-­

plo : el uso o am enaz a de la fu e rza en contra de otras personas, 

el robo, etc .) y q u e son los señalados como delitos del orden -

común . De aquí que resulte que el delito del "Apoderami e nto -­

ilícito de aeronaves" sea tipificado como un d e lito del orden 

fed e ral y por lo tanto las l eye s aplicables con la s f e d er al es . 

IV. CONSIDERÁCIONES SOBRE EL ASILO Y LA EXTRADICION EN LOS 

SOS DE APODERAMIENTO ILI CITO. 

DELITO DE ORDEN POLIT ICO 

CA 

Con respecto a la clasificación pretendida d e deli­

tos de orden político, ésta resulta ge n e ralm e nt e (aunqu e no -

e xista una definición exac ta de tal es delitos ) de los mot ivo s -

q u e hayan originado la co misión del delito , pero que en Última 

instancia y r e firiéndonos al delito que nos ocupa en e l presen ­

t e es tudio; no s e aparta de los del orden común o f e deral. Pues 

sea cual fuer e e l motivo por lo regular cuando se recurre a es 

te delito por motivos políticos, se violan desde lu e go disposi­

ciones l egales q u e cae n dentro de uno u otro ord en . 

ASILO. El Derecho Internacional señala para los ca 

sos de delitos de orden político, la práctica del derecho de 
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1it0S ¿el Ordefl C0mün son juzgados segün las leyes locales sin

que se restrinja la aplicación en dado caso, de las leyes fede

rales. Por su parte los delitos señalados como del orden fede-

ral, solo pueden ser juzgados por las leyes federales y no se -

pueden aplicar a ellos, las leyes locales.

Es decir, dentro del delito que nos ocupa "apodera-

miento ilícito de aeronaves" se pueden presentar, al momento de

ejecutar este delito (que como señalamos; es un delito del ordal

federal por estar contenido en un tratado, porque afectan las -

vías generales de comunicación, etc.) otro tipo de delitos que

no corresponden precisamente al ãmbito federal (como por ejem--

plo: el uso o amenaza de la fuerza en contra de otras personas,

el robo, etc.) y que son los señalados como delitos del orden -

común. De aquí que resulte que el delito del "Apoderamiento --

ilícito de aeronaves" sea tipificado como un delito del orden -

federal y por lo tanto las leyes aplicables con las federales.

IV. CONSIDERACIONES SOBRE EL ASILO Y LA EXTRADICION EN LOS Cë

SOS DE APODERAMIENTO ILICITO.

DELITO DE ORDEN POLITICO

Con respecto a la clasificación pretendida de deli-

tos de orden politico, ésta resulta generalmente (aunque no - -

exista una definición exacta de tales delitos) de los motivos -

que hayan originado la comisión del delito, pero que en última

instancia y refiriêndonos al delito que nos ocupa en el presen-

te estudio; no se aparta de los del orden común o federal. Pues

sea cual fuere el motivo por lo regular cuando se recurre a es

te delito por motivos políticos, se violan desde luego disposi-

ciones legales que caen dentro de uno u otro orden.

ASILO. El Derecho Internacional senala para los ca

sos de delitos de orden político, la práctica del derecho de -
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asilo en cualquiera de sus dos tip os como " una i nstitución e n 

virtud de l a cual un a person a es capa a la juri sd i cción lo ca l, 

ya s ea huy e ndo a otro p aís (a si lo territ or ial) o refu g iánd ose 

en la e mbajada de un p aí s ex tranj er o (asil o d i p l o máti co )" 

Re firiéP. don os al asilo territorial, es cl a ro ver e l 

que el Estado t e rritorial está actuando d e ntro de su sobe ranía 

y con p l e na discrecionalidad en tal sentido y generalmente lo -

que limit a s u actuación so n l o s tratados sobr e ex tradici ón de -

lo s c ual es se a firmant e . 

Si no s r e ferimos al asilo diplomático e l caso es un 

poco má s complicado e n el sent i do de q u e e l delincu e nte s e s us 

trae de la jurisdicción d e l Estado don de cometió el delito r e fu 

giándose en una embajada po r lo cual " e l asilo d iplomático con s 

tituy e , de h ec ho, una der oqació n al principio de la so b e ranía -

territorial del Esta do " la complicación r esu lt a de la ca 

lificación del de lito q u e ge n e ralm e nte corresponde al Estado al 

q u e repr ese nt e la e mbajada en do nd e se r e fugió e l delincu e nt e . 

EXTRADICION. Por una parte e n e l Convenio d e Tokio 

en e l Capítul o VI Artículo 16 Párrafos 1 y 2 se seña la "l. Las 

infraccion es come tida s a bor do de a e ronaves matriculadas en un 

Estad o Contra t a nte serán consid e radas, a lo s fin es de extradi-­

c ión, como s i se hubie se n cometido, n o solo e n e l luga r en e l 

que hayan oc urrid o , sino tambi én e n el territ or io del Estado de 

matrícula d e la aeronave. 2. A r e serva d e l o dispu es to en el 

p árrafo ant e rior, n in g una disposición d e e st e Co nvenio se int e r 

p ret a rá e n e l sentido de crear una obligación d e c on cede r la e x 

tradi c ión". 

Es decir, no hay obligatoriedad para la extradición. 

En los Convenios de La Haya d e 1970 y Montreal de 

1 9 71, se especifica: 
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asilo en cualquiera de sus dos tipos como "una institución en -

virtud de la cual una persona escapa a la jurisdicción local, -

ya sea huyendo a otro país (asilo territorial) o refugiândose -

en la embajada de un país extranjero {asilo diplomãtico)"

Refiriéndonos al asilo territorial, es claro ver el

que el Estado territorial está actuando dentro de su soberanía

y con plena discrecionalidad en tal sentido y generalmente lo -

que limita su actuación son los tratados sobre extradición de -

los cuales sea firmante.

Si nos referimos al asilo diplomático el caso es un

poco mãs complicado en el sentido de que el delincuente se sus

trae de la jurisdicción del Estado donde cometió el delito refu

giãndose en una embajada por lo cual "el asilo diplomático cons

tituye, de hecho, una derogación al principio de la soberanía -

territorial del Estado" la complicación resulta de la ca

lificación del delito que generalmente corresponde al Estado al

que represente la embajada en donde se refugió el delincuente.

EXTRADICION. Por una parte en el Convenio de Tokio

en el Capitulo VI Artículo l6 Pârrafos l y 2 se señala "l. Las

infracciones cometidas a bordo de aeronaves matriculadas en un

Estado Contratante serãn consideradas, a los fines de extradi--

ción, como si se hubiesen cometido, no solo en el lugar en el -

gue hayan ocurrido, sino también en el territorio del Estado de

matrícula de la aeronave. 2. A reserva de lo dispuesto en el

párrafo anterior, ninguna disposición de este Convenio se inter

pretarã en el sentido de crear una obligación de conceder la ei

tradición".

Es decir, no hay obligatoriedad para la extradición

En los Convenios de La Haya de 1970 y Montreal de

1971, se especifica:
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''El Estado Contratante e n cuyo t erritorio sea halla 

do el presunto delincuente si no p rocede a la extradición d e l -

mismo, someterá el caso a sus autoridades competent es a efectos 

de enjuiciamiento, sin excepción a lguna y con independencia de 

que el delito haya sido o no cometido en su territorio. Dichas 

autoridades tomarán su decisión en las mismas condiciones q ue 

las aplicables a los delitos com unes de carácter grave, de -

acuerdo con la l eg islación de ta l Estad o ". (*) 

En es te artículo que se repite e n ambos tratados se 

estipula que se juzgue, en caso de no procederse a la ex tradi-­

ción , con las mismas leyes aplicables a los delitos comunes de 

carácter grave , (que en México serían l os delitos federales), a 

los presuntos delincuentes, sin embargo se presenta el problema 

de que si el Estado recibe una pe tición de asilo por parte del 

pres unto delincuent e , decidirá discrecionalmente si tal peti --­

ción procede o no. 

"l. Los delitos se consideran entre los delitos q ue 

den lugar a extradición en todo tratado de extradición celebra­

do e ntre Estados Contratantes . Los Estados Contratantes se com 

prometen a incluir los delito s como caso de extradición en todo 

tratado de e xtradición que celebr e n e ntr e sí en el futuro. 

2 . Si un Estado Contratant e que subo rdin e la extra 

dición a la existencia de un tratado, recibe de otro Estado Con 

tratante , con el que no tiene tratado , una solicitud de extrad i 

ció n, podrá discr eciona lmente cons iderar e l presente Convenio -

co mo la base jurídica necesaria p ara la extradición referente a 

l os delitos. La extradición es tará sujeta a las demás condicio 

nes ex igidas por el derecho del Estado requerido. 

3. Los Estados Contratantes que no subordinen la e~ 

tradición a la existencia de un tratado reconocerán los delitos 

como caso de extradición entre e llo s , sujeto a las condiciones 
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"El Estado Contratante en cuyo territorio sea halla

do el presunto delincuente si no procede a la extradición del -

mismo, someterá el caso a sus autoridades competentes a efectos

de enjuiciamiento, sin excepción alguna y con independencia de

que el delito haya sido o no cometido en su territorio. Dichas

autoridades tomarán su decisión en las mismas condiciones que -

las aplicables a los delitos comunes de carácter grave, de - -

acuerdo con la legislación de tal Estado". (*)

En este artículo que se repite en ambos tratados se

estipula que se juzgue, en caso de no procederse a la extradi--

ción, con las mismas leyes aplicables a los delitos comunes de

carácter grave, (que en México serian los delitos federales), a

los presuntos delincuentes, sin embargo se presenta el problema

de que si el Estado recibe una petición de asilo por parte del

presunto delincuente, decidirá discrecionalmente si tal pcti---

ción procede o no.

"l. Los delitos se consideran entre los delitos que

den lugar a extradición en todo tratado de extradición celebra-

do entre Estados Contratantes. Los Estados Contratantes se com

prometen a incluir los delitos como caso de extradición en todo

tratado de extradición que celebren entre si en el futuro.

2. Si un Estado Contratante que subordine la extra

dición a la existencia de un tratado, recibe de otro Estado Con

tratante, con el que no tiene tratado, una solicitud de extradi

ción, podrá discrecionalmente considerar el presente Convenio -

como la base jurídica necesaria para la extradición referente a

los delitos. La extradición estará sujeta a las demás condicio

nes exigidas por el derecho del Estado requerido.

3. Los Estados Contratantes que no subordinen la ex

tradición a la existencia de un tratado reconocerán los delitos
- Acomo caso de extradicion entre ellos, sujeto a las condiciones
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exigidas por el Der echo del Estado requeri d o . 

4. A l os fin e s de la ex tradición entre Estados Con -

tratant e s, se consid e rará que e l de lit o se ha com e ti d o, no sola 

en e l territorio mente en el lugar don de ocurrió , sino 

de los Estados obligados a establecer 
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también 

su jurisdicción". 

exigidas por el Derecho del Estado requerido.

4. A los fines de la extradición entre Estados Con-

tratantes, se considerará que el delito se ha cometido, no sola

mente en el lugar donde ocurrió, sino también en el territorio

de los Estados obligados a establecer su jurisdicción".
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CONCLUSIONES 

La situación int ernacio nal im p e rant e e n l os ini c ios 

d e la década, e l triun f o de l a Rev olu ción Cub an a con la subida 

al Poder de Fid e l Cast ro y l a inf luen cia q u e a pa rtir de ese m~ 

mento ti e ne la Unión Soviéti ca e n una i s l a del Continente Am e ri 

c an o y e l consecuente descont e nto d e l os E .E.U.U. po r la e ntra 

da d e ese pa í s a su zo na de influencia; todos es t os e l e me ntos 

influy e n para q ue lo s actos d e apoderami e nto ilí c ito de ae rona­

ves s u r jan como cons e cuencia natur al, como un me dio para ob t e -­

ner un trans po r te que l e s pe rmiti e ra esc a p ar d el régimen de Cas 

tro hacia lo s Es tad os Uni do s o para sal ir d e l os Es tados Unidos 

hacia Cuba. 

Es te tipo de ac t os se acr ece ntó deb i do a la imposi ­

b ili dad que e xi s tía de e njuiciar al d e lincuent e aéreo porque no 

exis tían r e l acio n es d i p l om &ti cas entr e amb os pa í ses p or l o q u e 

no ex i st í a l a p r obabilidad d e q ue se con si gu i era la extrad i c ión 

y por otra part e en ninguno d e los do s pa ís es exist ían l eyes 

q u e co nt e mplac en ese ti po d e d e li tos. 

Ha s ta que n o se diera n l eyes a l r e spec t o los respo~ 

s ab l es de l "ap oder ami e nt o ilí cito " pod í a n ser acusados d e múl ti 

p les d e li tos me nos d e l "a p oderam ien t o i l í c it o ", los d e litos -

e ran sometidos a la jurisdic ción de l Estado donde se h u bie r a r e 

gistrado l a infracción , s in e mbargo, e l problema r e sidía e n los 

caso s en que e l de lito se come tí a e n una aeronav e e n vu e lo, ya 

q u e e l Estado sobre e l q u e v o lara la aeronave e n e l mo men to e n 

q u e se cometi e r a , no era forzosament e e l mismo e n q u e e l apara­

to at e rrizaría; p or lo q ue este segundo Estado n o ten ía juri s -­

dicción p ara en juiciar al infr ac tor, ni s i q ui era podría detener 

lo y s i e l Estado e n cuyo espacio se había cometido e l d e lito -

podía p r ocesa r al delincuente qued aba aún e l prob l e ma de la ex 

tradi c ión. 
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CONCLUSIONES

La situación internacional imperante en los inicios

de la década, el triunfo de la Revolución Cubana con la subida

al Poder de Fidel Castro y la influencia que a partir de ese mo

mento tiene la Unión Soviética en una isla del Continente Ameri
cano y el consecuente descontento de los E.E.U.U. por la entra

da de ese pais a su zona de influencia; todos estos elementos -

influyen para que los actos de apoderamiento ilícito de aerona-
ves surjan como consecuencia natural, como un medio para obte--

ner un transporte que les permitiera escapar del régimen de Cas

tro hacia los Estados Unidos o para salir de los Estados Unidos

hacia Cuba.

Este tipo de actos se acrecentó debido a la imposi-

bilidad que existía de enjuiciar al delincuente aéreo porque no

existían relaciones diplomáticas entre ambos países por lo que

no existía la probabilidad de que se consiguiera la extradición

y por otra parte en ninguno de los dos paises existían leyes -

que contemplacen ese tipo de delitos.

Hasta que no se dieran leyes al respecto los respon

sables del "apoderamiento ilícito" podian ser acusados de mülti

ples delitos menos del "apoderamiento ilícito", los delitos - -

eran sometidos a la jurisdicción del Estado donde se hubiera re

gistrado la infracción, sin embargo, el problema residía en los

casos en que el delito se cometía en una aeronave en vuelo, ya
que el Estado sobre el que volara la aeronave en el momento en

que se cometiera, no era forzosamente el mismo en que el apara-

to aterrizaría; por lo que este segundo Estado no tenía juris--

dicción para enjuiciar al infractor, ni siquiera podría detener

lo y si el Estado en cuyo espacio se había cometido el delito -

podia procesar al delincuente quedaba aün el problema de la ex

tradición.
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Si l as l eyes y e l trata do d e extradición hubi e ran -

entra do en vigor e n Cuba y E.E.U.U, 1 este tip o de de lit os n o hu 

bi era al c anza do l as dimens i one s q ue l legó a t e n er . 

Si a lo an t e ri or agreg amo s la pos i ció n d e las comp~ 

ñ ía s aéreas nor t e ame ricanas e n e l sentid o de no poner resiste n 

cia a es t e ti po de d e li n c uent es nos damo s cue nta d e que no exis 

t ían obst á culos pa ra un act o d e es t e ti po. 

Po r otra pa rt e 

esta década 1961-1972, con 

la situ ación i mpe ran te en Europa en 

e l p roblema de Berlín e n do n de se en 

c ontr ab an en juego l os inter e s es políticos y militar es t a nto de 

lo s &.E.U.U. co mo de la Unión Soviét i ca , 

e l q u e e l gobierno de los Estados Unido s 

pueden habe r provocado 

no 

te el probl ema de l apod e ramiento ilí cito d e 

at e ndi e ra 

aeronaves 

rá p idam e ~ 

o pudo h~ 

b e r s i do utilizado como med i o p ara obtener ventajas en la n ego ­

ciació n c on la U.R. S.S. en Be rlín, pr esion ando e n la zona d e in 

flu e n c ia comunista en Am é rica; hay qu e tomar e n c u e nta que nos 

e n co ntramos en e s e momento e n l a época e n q ue se co nsolidan lo s 

dos b l o q u es y se p re p araba e l inicio de l a coex i s t e ncia pacífi ­

c a. 

Con la f irma del Conv e nio e n Tokio de 1 963 se co --­

mi e nza a atacar e l pro bl e ma del apo d e rami e n to ilícito de aero n a 

v e s , a un q u e e n rea lidad co nstit uyó un pacto sumamente suave , 

tal vez por s e r e l pr im e ro en su género ; y q u e solo obli gaba a 

s us s ignatarios a tomar l a s medidas apropiadas para restituir -

e l c o ntrol de l a aer o nav e cap tur ada a su capitán , y a permitir 

a los pasaj e r os y tri pu l ación continuar s u viaj e tan pronto co 

mo fu e ra pos ibl e , devolviendo i n tacta la ca r ga . 

Por otra p art e s e seña la co mo una la g una del Conv e ­

nio e l que no se ll eg ue a ti p ificar e l "apode rami en to ilí c ito" 

como deli to, lo q u e res ultaba neces ario par a que se tomaran me 

didas pe nal es concretas contra aquellas pe rsonas qu e l o pract i­

caran , si n e mb argo, p iens o que la ambigu ed ad que ti e n e e st e Con 
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Si las leyes y el tratado de extradición hubieran -

entrado en vigor en Cuba y E.E.U.U., este tipo de delitos no hu

biera alcanzado las dimensiones que llegó a tener.

Si a lo anterior agregamos la posición de las compa
_;nias aéreas norteamericanas en el sentido de no poner resisten

cia a este tipo de delincuentes nos damos cuenta de que no exis

tían obstáculos para un acto de este tipo.

Por otra parte la situación imperante en Europa en

esta década 1961-1972, con el problema de Berlín en donde se en

contraban en juego los intereses políticos y militares tanto de
los E.E.U.U. como de la Unión Soviética, pueden haber provocado

el que el gobierno de los Estados Unidos no atendiera râpidamen

te el problema del apoderamiento ilícito de aeronaves o pudo ha

ber sido utilizado como medio para obtener ventajas en la nego-

ciación con la U.R.S.S. en Berlin, presionando en la zona de in

fluencia comunista en América; hay que tomar en cuenta que nos

encontramos en ese momento en la época en que se consolidan los
dos bloques y se preparaba el inicio de la coexistencia pacífi-

ca.

Con la firma del Convenio en Tokio de 1963 se co---

mienza a atacar el problema del apoderamiento ilícito de aerona

ves, aunque en realidad constituyó un pacto sumamente suave, -

tal vez por ser el primero en su género; y que solo obligaba a

sus signatarios a tomar las medidas apropiadas para restituir -

el control de la aeronave capturada a su capitán, y a permitir

a los pasajeros y tripulación continuar su viaje tan pronto cg

mo fuera posible, devolviendo intacta la carga.

Por otra parte se señala como una laguna del Conve-

nio el que no se llegue a tipificar el "apoderamiento ilícito"

como delito, lo que resultaba necesario para que se tomaran me

didas penales concretas contra aquellas personas que lo practi-

caran, sin embargo, pienso que la ambiguedad que tiene este Con
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venia al referir se a s u camp o de aplicac ión se de be p recis a me n­

te a la in ex i stencia de leyes en los Estados, referidos a un d e 

lito específi co y , a la falta ~e c laridad qu e te nían al resp ec -

t o , con lo q u e al ser u n p r imer int e nto de aproxi mació n al 

blema e ra má s p roba b l e que l os pa í ses firma r an el tratado s i 

di e ran apli car s us l ey e s a los de lit os que se derivan de la s 

c iones a b ordo de las a e ronaves (pero ésto s e l og raría si n o 

p r <:>_ 

p~ 

ac 

se 

especificaba ningún delito) y señalándose e n término s gen era les 

"i nf rac ciones a la s leyes penales" , "infracc i o n es co me ti das" , 

"a c t os e j ec utados", dicha g e n e raliza ci ón hac í a aplicab l e es te 

Co nv enio a c ualquier ti po de acto s . 

Otra l agu na imputada al Conv e nio de Tokio es e l de 

impedir toda acción 

pe nal es de ca ráct e r 

e mbar go , si tomam os 

rante a l mome nto de 

legal " e n caso de infr a ccion es a las l eyes 

po lí tico" seg ún señala e l Artículo 2, s in -

en cu e nta la situa ció n int ernacio nal impe -­

con cluirs e el Convenio y que daban como r e 

su ltado e l q u e l a ma yoría de l os a ctos de apo de ramiento ilí ci to 

de a eronaves t en í a n co mo p unt o de destino a l os E s tados Unid os 

o a Cu ba , s e puede e x p licar es t a d i sposic ión, se est aba tomando 

en cuenta una s ituación de h e cho (l a in co nformi da d d e la s pe rs~ 

n as con determinado régim en p o lí tico) y de a l guna form a se es t~ 

ba med iati zand o la s itu ac ión e ntre Cub a y E . E . U . U . ya q u e a mb o s 

e s tab a n aceptando como po líti cos lo s mot ivos de la s pe r sonas 

qu e ll egaban a sus respec ti vos territorios media nt e el ap ode ra -

miento i lí ci t o d e a e ronaves , lo mismo ocurr í a co n e l contenido 

del Artí c ulo 16 d e l Co nv enio co n respect o a la ex tr adic ión; 

pue s es t e a rtículo so lament e e n f rascaba e l probl emas p u es no 

creaba l a o bli gació n de co nc ede r l a ex t rad ici ón , ésto de al g una 

for ma pod ría t e n er 2 obj e tiv os : 

a ) emp uj ar tanto a Cuba c om o a E.E .U. U. a c oncluir un tra 

ta do de e xtradición y se r esolv i e ra s u sit uaci ó n y/ o 

b) que los in tere s es d e Cuba y E.E .U.U. e n este ca so y 

l os de los pa í s es que no tuv i era n conclu i do es t e tipo 

79 

venio al referirse a su campo de aplicación se debe precisamen-

te a la inexistencia de leyes en los Estados, referidos

lito específico y, a la falta de claridad que tenian al

to, con lo que al ser un primer intento de aproximación

a un de

respec-

al prg

blema era más probable que los países firmaran el tratado si pu

dieran aplicar sus leyes a los delitos que se derivan de las ac

ciones a bordo de las aeronaves (pero ésto se lograría si no se

especificaba ningün

"infracciones a las

"actos ejecutados",

delito) Y senalãndose en términos generales

leyes penales", “infracciones cometidas", -

dicha generalización hacia aplicable este -

Convenio a cualquier tipo de actos.

Otra laguna imputada al Convenio de Tokio es el de

impedir toda acción
penales de carácter

embargo, si tomamos

rante al momento de

legal "on caso de infracciones a las leyes

politico" según señala el Artículo 2, sin -

en cuenta la situación internacional impe--

concluirse el Convenio y que daban como re

sultado el que la mayoría de los actos de apoderamiento ilícito

de aeronaves tenían como punto de destino a los Estados Unidos

o a Cuba, se puede explicar esta disposición, se estaba tomando

en cuenta una situación de hecho (la inconformidad de las pcrso

nas con determinado régimen político) y de alguna forma se esta

ba mediatizando la situación entre Cuba y E.E.U.U. ya que ambos

estaban aceptando como políticos los motivos de las personas -

que llegaban a sus respectivos territorios mediante el apodera-

miento ilícito de aeronaves, lo mismo ocurría con el contenido

del Artículo 16 del Convenio con respecto a la extradición; - -

pues este articulo solamente enfrascaba el problemas pues no --

creaba la obligación de conceder la extradición, ésto de alguna

forma podría tener 2 objetivos:

a) empujar tanto a Cuba como a E.E.U.U. a concluir un tra

tado de extradición y se resolviera su situación y/o

bl que los intereses de Cuba y E.E.U.U. en este caso y -

los de los países que no tuvieran concluido este tipo
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de Convenios no se vi e ran afec tados e n c uant o a su dis 

crecionali d ad como Est ad os sobera no s y no f u e ra un im 

pedimento para q u e firm ar an e l Convenio , como un pri -­

mer paso p ar a r eso lver e l problema y d e e sta forma se 

consi gu ier an e l mayor núm ero de Estado s firmantes . 

L a ex i stencia de dos definiciones ac e rca d e " aerona 

ve en vuelo " es un a amb i guedad q u e también trae co nfusi on e s en 

e l mo ment o de aplicar e l Convenio pu e s si se diera el cas o de 

q u e e n el 

aeronave 

no es el 

mo ment o en 

estac ionada 

de matrí cula 

q u e se cerra ran todas la s pu e rtas de una 

t odavía en el a e ropuer t o de un Es t ado q ue 

de la misma, y en ese momento se r e aliza -

ra el acto delictivo, ¿en q u e ju ri sd i cción caeria e l c as ti go del 

de l del i to? ¿1a d el Es ta do de Matr í cula o la d e l Es t ado donde 

se e n c u e ntr e l a aeronave? ¿s e en tr a ría en u n conflicto que pa r~ 

liz a ría cualquier acc ión p unitiva? ¿o e l Es ta do dó n de se 

ha ll e la aeronave e j ercerá su juri sdicción e n ba se a s u sobe ra ­

nía? l ógicamente q ue se ría este Últim o lo q u e suced e r ía, de 

ta l form a que res p etándose al máximo las disp o s i cio n es internas 

de los Estados y no vié n dose éstos afectados en s u discr e ciona­

lidad se e spe r ab a qu e fue ra gra n canti d ad de Estados l o s q ue 

firmar ían y ra t ificarían est e Conv e ni o . 

Tod as estas o bserva cione s dan no 

r o n lagu n a s 

taba era d e 

accidenta l e s en el Convenio , 

a e nten d e r q u e 

sino de lo r¡ue se 

fu e 

tra 

reunir 

p ara el Conv e ni o 

resultaba urgen t e 

e l ma yo r número d e 

con e l fin de q u e se 

e n ese mo mento y que 

una más com p le t a r eglamentación y ésto 

fi r ma s 

diera 

y ratifica c iones 

u n pri mer paso q ue 

perm iti e ra e n 

s e lo g ró (l as 

e l futuro 

fir ma s ) no 

imponié n do de masiadas 

c h oca r o con tra deci r 

obligaciones a los Estados q u e pudieran 

sos b ilater al es o 

gu e dad de muchas 

sus 

s us l eg i s la ciones interna s , sus compr omi-­

interes e s po líti cos , a tra vés de l a ambi ­

de sus disposicione s . AÚn así e s innegable la 

impor t ancia qu e revistió el Conve ni o de Tokio d e 1 96 3 , y a que 

cons titu yó l a bas e sob r e la cual se exig i eron l os subs i guien t es 
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de Convenios no se vieran afectados en cuanto a su dis

crecionalidad como Estados soberanos y no fuera un im

pedimento para que firmaran el Convenio, como un pri--

mer paso para resolver el problema y de esta forma se

consiguieran el mayor número de Estados firmantes.

La existencia de dos definiciones acerca de "aerona

ve en vuelo" es una ambiguedad que también trae confusiones en

el momento de aplicar el Convenio pues si se diera el caso de -

que en el momento en que se cerraran todas las puertas de una -

aeronave estacionada todavía en el aeropuerto de un Estado que

no es el de matrícula de la misma, y en ese momento se realiza-

ra el acto delictivo,¿en qué jurisdicción caería el castigo del

del delito? ¿la del Estado de Matrícula o la del Estado donde -

se encuentre la aeronave? ¿se entraría en un conflicto que para

lizaría cualquier acción punitiva? ¿o el Estado dónde se - -

halle la aeronave ejercerá su jurisdicción en base a su sobera-

nía? lógicamente que sería este último lo que sucedería, de -

tal forma que respetándose al máximo las disposiciones internas

de los Estados y no viéndose éstos afectados en su discreciona-

lidad se esperaba que fuera gran cantidad de Estados los que -

firmarían y ratificarían este Convenio.

Todas estas observaciones dan a entender que no fue

ron lagunas accidentales en el Convenio, sino de lo que se tra

taba era de reunir el mayor número de firmas y ratificaciones -

para el Convenio con el fin de que se diera un primer paso que

resultaba urgente en ese momento y que permitiera en el futuro

una más completa reglamentación y ésto se logró (las firmas) no

imponiéndo demasiadas obligaciones a los Estados que pudieran -

chocar o contradecir sus legislaciones internas, sus compromi--

sos bilaterales o sus intereses políticos, a través de la ambi-

guedad de muchas de sus disposiciones. Aün así es innegable la

importancia que revistió el Convenio de Tokio de 1963, ya que -

constituyó la base sobre la cual se exigieron los subsiguientes
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Convenios a es t e res pec t o , sin em bargo , y pese a la f alta de 

compromisos de r iv ado s de es t e Conve nio y a la s lagunas q u e c o mo 

r esu lt ados de esa ca re ncia se l e imp uta n , no se d e be a és t e to 

talment e su i n efe ct ivi dad si no que para 1 969 un año an tes d e 

q u e se ce l ebrara l a Co nvenci ón de La Haya s ólam ente 1 2 pa ís es 

l o habían ratifi cado y en ese año apenas e ntra e n vigor . 

Con e l a p oderami en t o ilícit o de una a e ronav e comer­

cial de l a Co mpañ ía EL AL por un g ru po de guerrilleros árab es 

el 23 de jul io de 1 968, se pu ede af irm ar q u e n ace la ola d e ac­

t os de est e t ipo q u e s e r ea lizar o n en esa pa rt e del mundo'. e l -

Medi o Or i e nt e , y e l apod er am iento i lí c it o de ae r o na ves sufr e un 

cambio en sus objetivos deja nd o de ser un s im p l e mé to do d e fuga 

y convi rti éndose en un arma de l t e rrori s mo in t e rnacional además 

de un med i o " fáci l'" pa ra cobr ar un r escate . 

Se p ued en señalar grandes dif e renci as e ntr e los ac 

t os d e '·apode ram ie nt o ilí c it o realizado e n el Caribe con l os 

q u e s e r e alizaron en e l Medio Or i e nt e po r una parte l os actos 

rea liza dos en l a z o n a de l Carib e e ran l l evados a c abo por ind i­

vi duos ais l ado s , los c ual e s n o ut ilizaban l a viol e n c ia, l os ac 

tos realizados e n e l Medio Ori e nte e r an de ti po de s tru ctivo , 

utilizand o la viole n c i a y ll evados a cabo por un a organiza c ión 

po lítica, el Fr e nte para la Lib e rac i ón de Palestina . 

Sin e mbargo , los Estado s Un idos tambi é n e stuvi e ron 

invo lu cr ado s a causa de l a p o y o q ue brindaban a Israel, d e a qu í, 

q ue s ufi eran u n dob l e a t aque e n s us aeronaves, e n el t e rrit o rio 

nort e am e r i cano y e n e l e xt r anj e r o . Debi do a l a p r es i ón re cib i­

da , e s t e p aí s se vió forzado a t o mar medidas s e v e ras y a in s tar 

a los r es tant es gobi e rnos qu e actuas e n conjuntam e nte e n contra 

de es t os de litos . 

Es im p ortante hac e r notar la fu e rza tan grand e q u e 

tuv o la te l ev i sión como un me d i o de q u e se va li e r o n l os de lin--
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Convenios a este respecto, sin embargo, Y pese a la falta de -

compromisos derivados de este Convenio y a las lagunas que como

resultados de esa carencia se le imputan, no se debe a éste to

talmente su inefectividad , sino que para 1969 un ano antes de

que se celebrara la Convención de La Haya sólamente 12 países -

lo habían ratificado y en ese ano apenas entra en vigor.

Con el apoderamiento ilícito de una aeronave comer-

cial de la Compañía EL AL por un grupo de guerrilleros árabes -

el 23 de julio de 1968, se puede afirmar que nace la ola de ac-

tos de este tipo que se realizaron en esa parte del mundo- el -

Medio Oriente, y el apoderamiento ilícito de aeronaves sufre un

cambio en sus objetivos dejando de ser un simple método de fuga

y convirtiéndose en un arma del terrorismo internacional además

de un medio "fãci1' para cobrar un rescate.

Se pueden señalar grandes diferencias entre los ag

Fl. F-' |-'\ O fa. H' Otos de “apoderamiento realizado en el Caribe con los --

que se realizaron en el Medio Oriente por una parte los actos -

realizados en la zona del Caribe eran llevados a cabo por indi-

viduos aislados, los cuales no utilizaban la violencia, los ag

tos realizados en el Medio Oriente eran de tipo destructivo, -

utilizando la violencia y llevados a cabo por una organización

política, el Frente para la Liberación de Palestina.

Sin embargo, los Estados Unidos también estuvieron

involucrados a causa del apoyo que brindaban a Israel, de aquí,

que sufieran un doble ataque en sus aeronaves, en el territorio

norteamericano y en el extranjero. Debido a la presión recibi~

da, este país se vió forzado a tomar medidas severas y a instar

a los restantes gobiernos que actuasen conjuntamente en contra

de estos delitos.

Es importante hacer notar la fuerza tan grande que

tuvo la televisión como un medio de que se valieron los de1in--
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cuentes aér e os p ara da rl e p ubl icidad a s u caus a y de es ta f o rma 

pr e si on ar a lo s gobiernos y obliga rlos a so meterse a s u s exige~ 

cias de cha ntaj e político. En l o s cas os s ucedi dos en e l Caribe 

la p ublicidad se daba exc lu s iv am e n t e a través de las no ti cias 

difund i das por la prens a, de aq uí qu e la r esu ltante e ra que e l 

del ito era c onoci do y s u pues tam e nte e ra una invitación implíci­

ta a q u e otros lo p ra ctica ran, sin embargo , e n e l caso de l a -­

g u e rra aérea ár a b e , la t e l ev i s ión jugó un im por tan te papel y a -

q u e ocasionó una r eacción de la opi nión pública e n contra d e 

l o s pa í ses que no acced í an a las peticiones de los d el in cuen t es 

deb i do pr i ncipalmente al cl im ax de nervios que el mun d o viv ía -

al pre s e n c iar en p e li g ro de mu e rt e a la s pe rsonas sec u estradas . 

Esto de alguna form a vi n o a ay u da r al propósito d e l gr up o gue ­

rrill e ro y ocasionó q u e un suceso q u e p o d ría haber durado un mo 

me nt o , se p rolon s ará por dos días . 

La Unión Soviética no se vió l ib r e d e es t e tipo d e 

acciones, llegando a ve rs e presionada a in gresa r e n la 0.A . C .I. 

para int e rv e nir en la concertación d e un Co n ven i o Int e rn aciona l 

a es te res pe cto , el de La Haya de 1 970, y no prec isam e nt e , c r e o 

yo , p orqu e es t uviera co nvencido de la e f ec tivida d de e stas me di 

das , s in o más bie n par a justifi car s u acción de ha b e r im p u esto 

penas muy severas a los d i side nt es judí os - sovié ti cos q u e int en ­

taron a p oderars e de una a e ronave en el aeropuer to de SMOL NOYE 

cerc a d e Leningrado par a escap ar hac ia Israe l; ya q ue l a opinión 

púb li c a mund ial calificó dicha acción como un a maniobra para in 

timidar a las minoría s judía s de la UR SS. 

La part icipación d e la URSS en la Conferencia d e 

Montreal hizo pe nsar en una gran af lu e ncia de participant es d e 

l os p aís es socia l i s t as e n la s di sc usion es q u e ll e varían a la 

firma d e un Conven i o y , ésto , aunad o con la pa rtici pac ión de 

l os E .E. U . U. en la misma sup u es tamente se veía como un triunfo 

e n las negociaciones. 
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cuentes aéreos para darle publicidad a su causa y de esta forma

presionar a los gobiernos y obligarlos a someterse a sus exigen

cias de chantaje político. En los casos sucedidos en el Caribe

la publicidad se daba exclusivamente a través de las noticias -

difundidas por la prensa, de aqui que la resultante era que el

delito era conocido y supuestamente era una invitación implíci-

ta a que otros lo practicaran, sin embargo, en el caso de la --

guerra aérea ãrabe, la televisión jugó un importante papel ya -

que ocasionó una reacción de la opinión pública en contra de --

los países que no accedían a las peticiones de los delincuentes

debido principalmente al clímax de nervios que el mundo vivía -

al presenciar en peligro de muerte a las personas secuestradas.

Esto de alguna forma vino a ayudar al propósito del grupo gue-

rrillero y ocasionó que un suceso que podría haber durado un mg

mento, se prolongará por dos días.

La Unión Soviética no se vió libre de este tipo de

acciones, llegando a verse presionada a ingresar en la O.A.C.I.

para intervenir en la concertación de un Convenio Internacional

a este respecto, el de La Haya de 1970, y no precisamente, creo

yo, porque estuviera convencido de la efectividad de estas medi

das, sino mãs bien para justificar su acción de haber impuesto

penas muy severas a los disidentes judíos-soviéticos que inten-

taron apoderarse de una aeronave en el aeropuerto de SMOLNOYE

cerca de Leningrado para escapar hacia Israel; ya que la opinión

pública mundial calificó dicha acción como una maniobra para in

timidar a las minorías judías de la URSS.

La participación de la URSS en la Conferencia de -

Montreal hizo pensar en una gran afluencia de participantes de

los países socialistas en las discusiones que llevarían a la ~

firma de un Convenio y, ésto, aunado con la participación de --

los E.E.U.U. en la misma supuestamente se veía como un triunfo

en las negociaciones.
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Si bien e s cierto q u e con la participación de las 

dos g ran des potencias se lograba un mayor acercami ent o a la so 

lu c ión del p robl ema de l apoder amie n to ilí cito '' de aeronaves, ya 

que se lo gra rí a co n cer tar las v ol untades d e p aíses con regíme-­

nes e conómico s , s oci a les, jurídicos y políticos d istinto s ; ésto 

no era má s que una mue s t ra del p roceso de coex ist e nci a pacífica 

que se venía trasluciendo, pero que no necesariamente s uponía -

el fin de l p roblema. 

Con la entrada de un mayor número de países se sa-­

crif icó mucho de la eficacia del Convenio de La Haya de 1970 

principal mente porque la ob ligación de extraditar señalada e n -

e l texto alejó a no pocos países que aún hoy e n día consideran 

necesario la existencia de un lugar para los delitos políticos 

y para e l co nsigui e nte asilo. 

La s obligaciones qu e parec ían solemnes dentro d e l 

Convenio, e ran e n realidad fáciles d e e vadir para los Estado s -

Contra t ant e s. 

La obligac ión de estab l ecer penas severas para e l -

delito en cu es ti ón y que es s eñ alada en el Artí c ulo 2 del Conve 

nio de La Haya, fue una medida loabl e en su intención, pe ro en 

la práctica, dada la g ran diversidad de penas sugeridas en las 

l eyes internas de le s Estados Contratantes, hacían que el delin 

cuente tuviera gran libertad d e elecc ión. 

A pesar de que desapareció de l texto del Convenio , 

la disposición e xplícita co nt e nida en el Convenio de Tokio refe 

rente a exc luir d e la aplicación del Conv e nio a l os casos que -

s e cons i deren de tipo político, e l Convenio de La Haya deja im 

plícitame nt e a la discrecionalidad de lo s Estados Contratantes 

el dec larar o no e l delito como político, ya que n o se incluyó 

ninguna disposición exp lícita en contrario y solamente se seña­

la en su Artículo 7 que si algún Estado no procede a la extradi 
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Si bien es cierto que con la participación de las -

dos grandes potencias se lograba un mayor acercamiento a la sp

lución del problema del apoderamiento ilícito" de aeronaves, ya

que se lograría concertar las voluntades de países con regÍme--

nes económicos, sociales, jurídicos y políticos distintos; ésto

no era mãs que una muestra del proceso de coexistencia pacífica

que se venía trasluciendo, pero que no necesariamente suponía -

el fin del problema.

Con la entrada de un mayor número de países se sa--

crificó mucho de la eficacia del Convenio de La Haya de 1970 -

principalmente porque la obligación de extraditar señalada en -

el texto alejó a no pocos países que aún hoy en día consideran

necesario la existencia de un lugar para los delitos políticos

y para el consiguiente asilo.

Las obligaciones que parecían solemnes dentro del -

Convenio, eran en realidad fãciles de evadir para los Estados -

Contratantes.

La obligación de establecer penas severas para el -

delito en cuestión y que es señalada en el Artículo 2 del Conve

nio de La Haya, fue una medida loable en su intención, pero en

la práctica, dada la gran diversidad de penas sugeridas en las

leyes internas de los Estados Contratantes, hacían que el delin

cuente tuviera gran libertad de elección.

A pesar de que desapareció del texto del Convenio,

la disposición explícita contenida en el Convenio de Tokio refe

rente a excluir de la aplicación del Convenio a los casos que -

se consideren de tipo político, el Convenio de La Haya deja im

plícitamente a la discrecionalidad de los Estados Contratantes

el declarar o no el delito como político, ya que no se incluyó

ninguna disposición explícita en contrario y solamente se seña-

la en su Artículo 7 que si algún Estado no procede a la extradi
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ci ón de b er á s ometer el caso a sus autorida des compe t e n tes a e fec 

tos de enju i c i am i ento ; por o t ra pa rt e en su Art í c ulo 8 se ñala -

que e l Co nv e ni o d e La Haya d eb e se r co n s i derado como l a ba s e j~ 

r í dica p ara c u alqui er tr a tad o que sob r e extrad i c i ón se ce l e bre 

en el fut u r o ade má s , de q u e el de li to s e rá reconoc i do como cas o 

de ext ra d i ci ó n e n aquel l os Estaoos que no s ub o rdi ne n és ta a la 

ex i ste n c i a de un tr a t a do . 

La vaga r e dac c ión de l Artí cu lo 7, pe rmit e q u e s e ha 

ga uso de med ida s l a t e ral e s c o mo e s cape a dicha d i spos ición co 

mo podr í a se r la di sc r e ci ó n par a p er segu ir o no y l a s po sibles 

excluye nt es c om o ca l i fic ar e l de lit o como de ca r á cte r p o lítico. 

Si n e mba r go , y a pes a r de l o q u e se pueda ar g uir en 

contra de este Co nv en i o , p o see mayo r es ve ntaj as que e l de To ki o , 

ya que en su Ar tí cu l o p r i mero se tipif i ca e l de l i t o d e "ap od e ­

ramie n to ilíc i to " c u es ti ó n p or de má s impor tant e pa r a p o de r to-­

mar medidas p u n i ble s co ntra él. Por o tr a p a r t e se a mp lía e l es 

tablec i miento de la j u risd i cc i ón de todo Es t ado Con t ra tan te ya 

sea e l de matrícula , e l de a t err iz aje o aq u e l h acia d on de s e di 

rija el infract o r . 

El Con ve n io d e La Haya de 1 9 70 co n s tituy e un a vanc e 

en e l tratamiento de l probl e ma , a un que pe rsistan natura l me nte ~ 

los problemas derivados de l e j erc i cio d e la sob e raní a a bso luta 

de los Estados . 

La Conv en ci ón d e Mo n t ral d e 1 9 71 v i ene a am pl iar la 

tipificación a aquellos a ctos que s in co me t e r se a bo rd o de una 

aeronave , ponen e n pe li g ro la seg uridad d e l a Avi ac ión Civil In 

t e rnac i o nal co mo so n: la dest r u cci ón d e a e ronav es , daño s a las 

insta la cion e s , o se rvi c i o s d e la n a v e ga c i ó n aér e a e información 

fa l sa que po n ga en pe ligro l a seg uri dad d e la s ae r o nav es . 

La r a z ó n d e esta ampliación se de b e p rimordialmente 
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ción deberá someter el caso a sus autoridades competentes a efec

tos de en`uiciamiento; *or otra parte en su Artículo 8 señala -J

que el Convenio de La Haya debe ser considerado como la base ju

rídica para cualquier tratado que sobre extradición se celebre

en el futuro además, de que el delito serã reconocido como caso

de extradición en aquellos Estados que no subordinen ésta a la

existencia de un tratado.

- La vaga redacción del Artículo 7, permite que se ha

ga uso de medidas laterales como escape a dicha disposición co

mo podría ser la discreción para perseguir o no y las posibles

excluyentes como calificar el delito como de carácter político.

Sin embargo, y a pesar de lo que se pueda arguir en

contra de este Convenio, posee mayores ventajas que el de Tokio,

ya que en su Artículo primero se tipifica el delito de "apode-

ramiento ilícito" cuestión por demás importante para poder to--

mar medidas punibles contra él. Por otra parte se amplía el es

tablecimiento de la jurisdicción de todo Estado Contratante ya

sea el de matrícula, el de aterrizaje o aquel hacia donde se di

rija el infractor.

El Convenio de La Haya de 1970 constituye un avance

en el tratamiento del problema, aunque persistan naturalmente -

los problemas derivados del ejercicio de la soberanía absoluta

de los Estados.

-.La Convención de Montral de 19:1 viene a ampliar la

tipificación a aquellos actos que sin cometerse a bordo de una

aeronave ponen en peligro la seguridad de la Aviación Civil InI

ternacional como son: la destrucción de aeronaves, danos a las

instalaciones, o servicios de la navegación aêrea e información

falsa que ponga en peligro la seguridad de las aeronaves.

La razón de esta ampliación se debe primordialmente
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a los actos de t e rr o ri s mo cometidos por lo s g r up os gue rril le ros 

árabes durant e 1 9 70 los que tr a j e ron como re s ultado la des truc­

ci6n de los avione s de lín e a n o rt e a meric anos, ya que no hab ía -

pasado ni un año de l a firma d e l Conven io de La Ha y a c uan do se 

firmó el Convenio d e Mo ntrea l, pasa ron exac tame nt e nueve mese s 

co n si e te d ía s . 

El Conv e nio de Mon tre al a de má s señala un concep to -

nu e vo que fac ilitarí a su apli c ación: e l de "a e r onave en vuelo" 

y sus d i sposic ione s no difier e n mu cho de las conten i das en e l 

instrumento jurí d ic o de La Haya, hubi e ra sido suficie nt e co n la 

e l aboració n de un pro tocolo a dic i o nal pa ra e vitar la d uplic ida d 

y simplifi c ar el t rá mit e l eq al necesa ri o p ara qu e e ntrara e n vi 

gor. 

En la tabla s igui e nt e sede muP.s tra la dup li cidad que 

ex iste e ntr e a mb os in stru mentos co n respec to a s us dispo s icion e s. 

CONVENIO DE LA 1-IAYA 1970 CO NV ENI O DE MON T REAL 1 97 1 

Artí cu l o 5 Artícu lo 9 

6 6 

7 " 7 

8 8 

10 11 

11 1 3 

12 14 

La ac tua c ión de México fu e muy atinada pues aunque 

n o a d olecía dir ec tamente e l proble ma, tomó una actitud preve nt~ 

va as istiendo, firmando y rati fic ando cada uno d e los Conv e nios 

Int e rnacionales señalados, además c omo r es u l tado de su pol ítica 

ex t er ior s u actuación int e rna fue si e mpr e de acuerdo con e l e s 

pírit u de los Convenios ya que ll eg ó a modificar su legislación 

en e l año de 19 68 est ando con ésto a la vanguardia de los países 

junto con los E . E.U . U. , Argentina y Nueva Zelandia. 
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a los actos de terrorismo cometidos por los grupos guerrilleros

árabes durante 1970 los que traicron como resultado la destruc-

ción de los aviones de línea norteamericanos, ya que no había -

pasado ni un año de la firma del Convenio de La Haya cuando se

firmó el Convenio de Montreal, pasaron exactamente nueve meses

con siete días.

El Convenio de Montreal además señala un concepto -

nuevo que facilitaría su aplicación: el de "aeronave en vuelo"

y sus disposiciones no difieren mucho de las contenidas en el -

instrumento jurídico de La Haya, hubiera sido suficiente con la

elaboración de un protocolo adicional para evitar la duplicidad

y simplificar el trámite leaal necesario para que entrara en vi

gor.

En la tabla siquiente sedemuestra la duplicidad que

existe entre ambos instrumentos con respecto a sus disposiciones

CONVENIO DE LA HAYA 1970 CONVENIO DE MONTREAL 1971

Artículo 5 Artículo 9

" 6 " 6
" 7 " 7
" 8 " a
" 1 o " 1 1
" 1 1 " 1 3
' 1 2 " 1 4

La actuación de México fue muy atinada pues aunque

no adolecía directamente el problema, tomó una actitud preventi

va asistiendo, firmando y ratificando cada uno de los Convenios

Internacionales señalados, además como resultado de su política

exterior su actuación interna fue siempre de acuerdo con el es

pírìtu de los Convenios ya que llegó a modificar su legislación

en el año de 1968 estando con ésto a la vanguardia de los países

junto con los E.E.U.U., Argentina y Nueva Zelandia.
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Puede af i r mar p ar a concluir que la situac ión Int e r 

nac io n a l im pe rant e e n la dé cad a de los s e senta s la c ual mar c aba 

e l fin de la confro nta ción abi e rt a d e rivalid ad y l uc h a en tr e 

Es tados con si s t e mas contra p u esto s, ll e vadas po r e l Occ id e nte 

c om o consecuencia de la condu cc ión d e una políti ca d e sde pos i -­

cio n es de fuerza , or i en tada a co nten e r o li quid ar la s transfor­

ma c ion es socio - eco nómicas p r ogre sivas que se daban e n e l mundo 

y que s e e x p re saba en general e n una política anti comuni s ta or 

g anizada - e ra e l esce nario- de l os actos de "a poderami en t o ilí 

cito" q u e se s u cedieron progr es ivamente, p rim e ro en la región -

d el Caribe y co n posterioridad y simultáneam e nt e e n .e l Me dio - ­

Oriente. 

Lo s act o s d e "a poderam ient o ilícit o " fu e r o n utiliza 

dos de una o d e ot ra forma como medi os pa r a consegu ir dete rmin ~ 

dos fin es , lo que hi zo qu e e xi s tieran influencia s mutuas e ntr e 

los distintos ti p os de p e r so na s que lo utilizaron y la s fas e s 

por la s que atr avesó en su desar rollo. Par ticularm e n te en Cuba 

y durante la gu erra d e secuestros aéreo s llevada a cabo p or lo s 

ár abes , p or lo que hubo un momento e n q ue se desarrollaron par~ 

lelamente. 

Lo c i e rt o es qu e e n ambos estuvie r on involucrados 

directa ment e l os E .E.U . U. e in direc tament e la URS S . 

En Cuba po r e jemp lo e st e tipo de actos s e ins p ira- ­

ron uno s e n o tr os , ya q u e l o q u e se trataba e ra de escapar de 

un rég imen p olítico y po r lo gen e ral eran obra de indiv id uos 

a islados. En el Med io Orient e sin embargo , s e d e b í a al hostig~ 

mien t o de lib e rad o de los avion es Israelíes y nort e a me ricano s 

po r pa rt e de lo s guerri lleros árab es , debido al gr an apoy o brin 

dado p or lo s Esta dos Unidos al Estado d e Israel con e l fin de 

e vitar e l avan ce 

territorios . 

de los árabes en su lucha por recupe rar sus 

Estos dos ciclos de actos , desarrollados en do s con 

tinentes dis tintos di e ron al traste con la segurida d e n la Avia 
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Puede afirmar para concluir que la situación Inter

nacional imperante en la década de los sesentas la cual marcaba

el fin de la confrontación abierta de rivalidad y lucha entre -

Estados con sistemas contrapuestos, llevadas por el Occidente -

como consecuencia de la conducción de una política desde posi--

ciones de fuerza, orientada a contener o liquidar las transfor-

maciones socio-económicas progresivas que se daban en el mundo

y que se expresaba en general cn una política anticomunista or

ganizada -era el escenario- de los actos de "apoderamiento il;

cito" que se sucedieron progresivamente, primero en la región -

del Caribe y con posterioridad y simultáneamente en el Medio --

Oriente.

dos

dos
los

por

Los actos de "apoderamiento ilícito" fueron utiliza

de una o de otra forma como medios para conseguir determina

fines, lo que hizo que existieran influencias mutuas entre

distintos tipos de personas que lo utilizaron y las fases -

las que atravesó en su desarrollo. Particularmente en Cuba

y durante la guerra de secuestros aéreos llevada a cabo por los
ãrabes, por lo que hubo un momento en que se desarrollaron para

lelamente.

Lo cierto es que en ambos estuvieron involucrados -

directamente los E.E.U.U. e indirectamente la URSS.

IÍOD

En Cuba por ejemplo este tipo de actos se inspira--

unos en otros, ya que lo que se trataba era de escapar de -

un régimen político y por lo general eran obra de individuos --

aislados. En el Medio Oriente sin embargo, se debía al hostiga

miento deliberado de los aviones Israelíes y norteamericanos --

por parte de los guerrilleros árabes, debido al gran apoyo brin

dado por los Estados Unidos al Estado de Israel con el fin de -

evitar el avance de los árabes en su lucha por recuperar sus -

territorios.

Estos dos ciclos de actos, desarrollados en dos con

tinentes distintos dieron al traste con la seguridad en la Avia
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ción Civil Int ernacio nal, La te levi s ión tu vo 

dial pues a través de e ll a - en el cas o árab e ­

emo c iones de la opinió n públi ca co mo un medi o 

de su c ausa. 

un p ap e l p rimor- ­

s e jugó con las 

e f ec tivo en favor 

Los Conv e ni os In te rnacionale s multil ate r a l es con--­

cluidos al res pecto , j ug aron un pape l importante p ara que los 

Estados se inter esaran en erra d ica r e l p robl e ma, s in embarg o, 

y a pesa r de los avances que e n c ada uno de e llos se alcanzaron, 

no c o n stituyero n una medida suficien te para hacer desaparecer o 

cuando menos disminuir el prob l e ma. Era n ec e sa ri o además de és 

to el que los Estados Contratantes co nvini e ran bilateralme nt e 

cuestio n es q ue en lo s Conv e nios firmados no s e llegaron a impo~ 

ner como obl i gac ion es precisas como la cuestión de la extradi -­

ció n y del asilo p ara ha ce r operativas las medidas p lant eadas , 

ya q u e debido a la inexi stencia d e estos acuerdos los Convenios 

mu ch as veces no p udier on ponerse en práct ica. 

Por otra parte h acían falta me didas latera les de t i 

p o té c nico que c o adyuvaran a l cumpl imi ento d e l Espí ri t u de los 

Con ve ni o s y al l og ro de los o b j e tivos planteados e n e ll o . 

Esta s medidas fu eron adoptadas por va rios gobier no s 

c on mucha f a c ilidad deb ido a la restringida flota aér e a que -

p o see n y co n d ificultades en a q u e llos países q u e co mo los EEUU, 

po s e en una de la s ma y ores flot a s aér e as del mundo. Los EEUU es 

tableci e ron una vigilancia es tr echa en todos l os p asaj eros que 

s ubían a un avión y aunq u e resultaba un poco me nos q u e im pos i-­

bl e e ncontrar un mét odo factible que i mp i d iera e l e mbar q u e d e -

individuos armados, se comenzó a coloc ar pe rsonal e specializado 

e n las p uerta s de e mb arque y de ntro de las aeronaves, se co n ce ­

dió permiso a l as t r ipulaci o n es para portar arma s , se ofrecie -­

ron r e compen sa s, e tc. Esta serie de medidas r espo n d ían al s en 

timi e nt o de rea cció n inmediata que p r evalec ía para 1961 y d ebi ­

do al gran temor qu e infundieron fu e mot ivo de la gran p ausa 

que en c u anto a este tipo de actos se r eg i s tró hasta 1968. 
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ción Civil Internacional. La televisión tuvo un papel primor--

dial pues a travês de ella -en el caso árabe- se jugó con las -

emociones de la opinión pública como un medio efectivo en favor

de su causa.

Los Convenios Internacionales multilaterales con---

cluidos al respecto, jugaron un papel importante para que los -

Estados se interesaran en erradicar el problema, sin embargo, -

y a pesar de los avances que en cada uno de ellos se alcanzaron

no constituyeron una medida suficiente para hacer desaparecer o

cuando menos disminuir el problema. Era necesario además de és

to el que los Estados Contratantes convinieran bilateralmente ~

cuestiones que en los Convenios firmados no se llegaron a impoe

ner como obligaciones precisas como la cuestión de la extradi--

ción y del asilo para hacer operativas las medidas planteadas,

ya que debido a la inexistencia de estos acuerdos los Convenios

muchas veces no pudieron ponerse en práctica.

Por otra parte hacían falta medidas laterales de ti

po técnico que coadyuvaran al cumplimiento del Espíritu de los

Convenios y al logro de los objetivos planteados en ello.

Estas medidas fueron adoptadas por varios gobiernos

con mucha facilidad debido a la restringida flota aérea que - -

poseen y con dificultades en aquellos países que como los EEUU,

poseen una de las mayores flotas aéreas del mundo. Los EEUU es

tablecieron una vigilancia estrecha en todos los pasajeros que

subían a un avión y aunque resultaba un poco menos que imposi--

ble encontrar un método factible que impidiera el embarque de -

individuos armados, se comenzó a colocar personal especializado

en las puertas de embarque y dentro de las aeronaves, se conce~

dió permiso a las tripulaciones para portar armas, se ofrecie-~

ron recompensas, etc. Esta serie de medidas respondían al sen

timiento de reacción inmediata que prevalecía para 1961 y debi-

do al gran temor que infundieron fue motivo de la gran pausa --

que en cuanto a este tipo de actos se registró hasta l968.
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Des p ués de los ca s os ocurridos e n t r e 1968 y 1970 

que oc asi ona r o n e f ec t o s muy g r av es p ara la s e gu ri d a d d e la a via 

ción C i v il Interna ci o n al y la de lo s pas aj e r os ; se r eg i s tra una 

disminución con s id erab l e e n s u p u e sta en p rá c ti ca de bi d o p rimo~ 

dialm e nt e a la po lí ti c a de a c er c amie nto y d e co e xi st encia p acf 

f ic a que se pr od uc e e n t r e l o s dos bloque_s qu e se a g i liz a r on 

co n l o s Co nv e nios e ntre ésto s , d e los t ra tados SALT a p artir de 

1 9 7 2 , s ob r e limitación d e l o s a rmam e nt os e strat é gi c o s e n e l -

ac u e r do de l a s c uatro Pot e n c ia s , sobr e Be rlín Occ id e ntal de e s e 

mi sm o a ñ o y qu e culminó en la ampl ia ci ó n d e las r e lacion es e ntr e 

E . E . U .U . y la URSS, en 19 75 co n la De c lara c ión d e Hel s inki. 

Sin e mbargo, no se p u e d e decir qu e e l p robl e ma haya 

d e s ap are c i do por completo pu e s ha sido utiliz a d o to daví a co n 

ot ro ti p o de motiv o s y Méxi co a p artir de 19 72 co mi e nza a t e ner 

ex p e r i e n c i a s d e e s t e t i p o , \>e_ r o é s t o s e r á m o t i v o d e u n n u e v o 

tra b a j o . 
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Después de los casos ocurridos entre 1968 y l97O --

que ocasionaron efectos muy graves para la seguridad de la avia

ción Civil Internacional y la de los pasajeros: se registra una

disminución considerable en su puesta en práctica debido primer

dialmente a la politica de acercamiento y de coexistencia pací

fica que se produce entre los dos bloquq_s que se agilizaron -

con los Convenios entre éstos, de los tratados SALT a partir de

1972, sobre limitación de los armamentos estratégicos en el - -

acuerdo de las cuatro Potencias, sobre Berlín Occidental de ese

mismo año y que culminó en la ampliación de las relaciones entre

E.E.U.U. y la URSS, en l975 con la Declaración de Helsinki.

Sin embargo, no se puede decir que el problema haya

desaparecido por completo pues ha sido utilizado todavía con -

otro tipo de motivos y México a partir de 1972 comienza a tener

experiencias de este tipo,?e_ro ésto será motivo de un nuevo -

trabajo.
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TEXTO DE L CON VE NI O ( 3 ~) ) . 

C O N V E N I O 

SOBRE LAS INFRA CCIONES Y CIERT OS OTROS ACTOS COMETIDOS A BORDO 

DE LAS AERONAVES. 

LOS ESTADOS Pa rt es e n e l presente 

HAN ACORD AD O lo sigu i ente : 

Convenio. 

Cap ítulo I - Campo de aplicación del Conv e nio. 

Artículo 1 

l. El presente Co nv e nio se aplicará a : 

a) las infr acc ione s a l as l eyes pena les; 

b) los a c t os que , sea n o no infra cciones , puedan poner o 

p ongan e n pel i gro l a seg uridad de l as aeronav es o de -

las p ersonas o bienes en la mi sma , o q u e pongan e n p~ 

ligro el buen orden y la disci p lin a a bo rdo . 

2. A reserv a d e lo dispues to en el Cap ítul o III es t e Convenio -

se aplicará a l as infracc i o n es c omet ida s y a l os a ctos ejec~ 

tados por una persona a bord o de cualquier aeronave mat ri cu ­

lada en un Estado Cont ratan te mi entras se ha ll e en vuelo , e n 

la superficie de al t a mar o en la de cua l quier otra zo n a si 

tu ada fuera del te rri to r io d e un Estado . 

3. A lo s fines de l pre s e nte Convenio, se considera qu e una aer~ 

nave se e ncu e ntra en vue lo des de que se apli ca l a fuerza mo­

triz para d espega r hasta que t e rmina el recorrido de aterri­

zaje . 
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TEXTO DEL CONVENIÚ (39).

C O N V E N I O

SOBRE LAS INFRACCIONES Y CIERTOS OTROS ACTOS COMETIDOS A BORDO

DE LAS AERONAVES.

LOS ESTADOS Partes en el presente Convenio.

HAN ACORDADO lo siguiente:

Capítulo I - Campo de aplicación del Convenio.

Artículo l

l. El presente Convenio se aplicará az

a) las infracciones a las leyes penales;

b) los actos que, sean o no infracciones, puedan poner o

pongan en peligro la seguridad de las aeronaves o de -

las personas o bienes en la misma, o que pongan en pe

ligro el buen orden y la disciplina a bordo.

2. A reserva de lo dispuesto en el Capítulo III este Convenio -

se aplicará a las infracciones cometidas y a los actos ejecu

tados por una persona a bordo de cualquier aeronave matricu-

lada en un Estado Contratante mientras se halle en vuelo, en

la superficie de alta mar o en la de cualquier otra zona si

tuada fuera del territorio de un Estado.

3. A los fines del presente Convenio, se considera que una aerg

nave se encuentra en vuelo desde que se aplica la fuerza mo-

triz para despegar hasta que termina el recorrido de aterri-

zaje.
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4. El presente Conveni o no s e aplica rá a las aeron aves util iza ­

das e n servicios militares, de aduanas y de policía. 

Artí c ulo 2 

Sin perj uicio de las dispo s i c i ones d e l Artículo 

4 y sa lvo que lo requi era la seg uridad d e la aeronav e y d e la s 

pe rs onas o bi enes a b ordo , ninguna dispo sic ión d e este Conven i o 

se int erpre tará e n el se ntido de q ue aut or iza o exi ge med ida al 

guna en ·caso d e infr accio n e s a la s l eyes pena l es de carácter p~ 

lítico o basadas en discriminación racial o r e li gios a. 

Capítulo II - Jurisdic c i ón . 

Artículo 3 

l. El Es t ado de ma trícula de l a aeronav e se ra comp e tente pa r a -

conocer de l as infraccio n es y actos co me tidos a bordo. 

2 . Cada Es tado Con tratante d eberá tomar las me d ida s nec esa r ias 

a fin de estab l ecer su juri sdicción como Es tad o de ma trícu­

la sobre la s infracciones co metidas a bordo d e la s a ero n a -­

ves matriculadas e n tal Est ado. 

3 . El presente Co nv enio no exclu ye n inguna juri sd icción pe nal 

eje r c i da de acuerdo con la s leyes nacionales. 

Artículo 4 

El Estado Contratante que no sea e l de matrícu­

la no podrá perturbar el vuelo de una aeronave a fin de e j e r -­

ce r su juris.dic c ión p e nal sobre una infra c ción co met ida a bar 

d o más qu e e n l os casos sigui e ntes: 

¿) la infrac c ión produce e fectos en el te r ritorio de 

90 

4. El presente Convenio no se aplicará a las aeronaves utiliza-
das en servicios militares, de aduanas y de policía.

Artículo 2

Sin perjuicio de las disposiciones del Artículo

4 y salvo que lo requiera la seguridad de la aeronave y de las

personas o bienes a bordo, ninguna disposición de este Convenio

se interpretará en el sentido de que autoriza 0 exige medida al

guna en caso de infracciones a las leyes penales de carácter pg

lítico o basadas en discriminación racial o religiosa.

Capitulo II - Jurisdicción.

Artículo 3

l. El Estado de matrícula de la aeronave será competente para -

conocer de las infracciones y actos cometidos a bordo.

2. Cada Estado Contratante deberá tomar las medidas necesarias

a fin de establecer su jurisdicción como Estado de matrícu-

la sobre las infracciones cometidas a bordo de las aerona--

ves matriculadas en tal Estado.

3. El presente Convenio no excluye ninguna jurisdicción penal

ejercida de acuerdo con las leyes nacionales.

Artículo 4

El Estado Contratante que no sea el de matrícu-

la no podrá perturbar el vuelo de una aeronave a fín de ejer--

cer su jurisdicción penal sobre una infracción cometida a bor

do más que en los casos siguientes:

a) la infracción produce efectos en el territorio de
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tal Est ado ; 

b) l a i nfr acc i ón h a s ido cometida por o c o n tr a un nacio-­

n a l de tal Es t ad o o un a pe rsona qu e t e nga s u r e siden -­

cia p erm a n ente e n e l mis mo ; 

c ) la in f ra c ci ó n afecta a l a s e guridad d e tal Esta do ; 

d) la infr acció n c onstituye una v iolación de los reglam e~ 

t o s so br e vu e lo o man iobra d e las aeronav e s, vi ge nt e s 

en t a l Es t a d o : 

e ) cua n do sea nec es ari o ejerc e r la jurisdi cc ión p ara c um­

p li r l a s o bligacione s d e tal Estad o de c o nfor midad con 

u n a cu e rdo int e rnaci o nal multilateral. 

Cap ít ulo III - Fac ultad es d e l comandant e d e la a e r o nave. 

l. Las dis pos icion e s de e ste Capítul o no se aplicarán a las in 

f r accio n e s ni a l os acto s com e tidos o a punto d e com e t e rse -

p or un a pe rsona a bordo d e una aeronave en vuel o e n e l es p a­

c io a é reo d e l E s ta do de matrícula o sobre la alta mar u o tra 

zo n a s it u ada fu e r a d e l t e rritorio d e un Es t ado, a no s e r q u e 

e l Últ i mo pu nt o d e de spegue o e l p róximo punto d e at e rrizaj e 

p r e vist o se h al le n e n un Esta d o di s tinto del d e matrícula o 

s i la aer o n a ve vu e l a po st e riorm e nt e e n e l esp a cio aér e o de 

un Esta do di s t in to d e l de matrícula, con dicha p ersona a bar 

d o . 

2 . No o bstant e l o previsto en el Artículo 1, Párra f o 3 , 

s iderará, a l os f i nes del p r e s e nt e Cap ítulo, q ue una 

se c on 

aerona-

v e se enc u e nt ra e n vuelo de sde e l momento e n qu e s e c ierr e n 

to d as l as p u e r t a s e xternas d e spués del embarqu e . En caso de 

ate r r izaj e for zo so, las disposiciones de este Capítulo cont~ 

nua r á n apl i c án dose a las infraccion e s y actos cometidos a 

bordo h a s t a q u e la s autoridades competentes d e un Estado s e 

h a g an car g o d e la aeronav e y d e las personas y bienes en la 

misma . 

9 1 

tal Estado:

b) la infracción ha sido cometida por o contra un nacio--

nal de tal Estado o una persona que tenga su residen--

cia permanente en el mismo;

c) la infracción afecta a la seguridad de tal Estado;

d) la infracción constituye una violación de los reglamen

tos sobre vuelo o maniobra de las aeronaves, vigentes

en tal Estado:

e) cuando sea necesario ejercer la jurisdicción para cum-

plir las obligaciones de tal Estado de conformidad con

un acuerdo internacional multilateral.

Capítulo III - Facultades del comandante de la aeronave.

1. Las disposiciones de este Capítulo no se aplicarân a las in

fracciones ni a los actos cometidos o a punto de cometerse -

por una persona a bordo de una aeronave en vuelo en el espa-

cio aéreo del Estado de matricula 0 sobre la alta mar u otra

zona situada fuera del territorio de un Estado, a no ser que

el ültimo punto de despegue o el próximo punto de aterrizaje

previsto se hallen en un Estado distinto del de matrícula o

si la aeronave vuela posteriormente en el espacio aéreo de -

un Estado distinto del de matrícula, con dicha persona a boi

do.

2. No obstante lo previsto en el Artículo 1, Pãrrafo 3, se con

siderarã, a los fines del presente Capítulo, que una aerona-

ve se encuentra en vuelo desde el momento en que se cierren

todas las puertas externas después del embarque. En caso de

aterrizaje forzoso, las disposiciones de este Capítulo conti

nuarãn aplicãndose a las infracciones y actos cometidos a -

bordo hasta que las autoridades competentes de un Estado se

hagan cargo de la aeronave y de las personas y bienes en la
misma.
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Artículo 6 

l. Cua ndo el comandante de la aero nav e tenga razone s fundadas 

para creer que una persona ha c ometido, o está a punto de c~ 

meter, a bordo una infracción o un acto previstos en el hr­

tículo 1, Párrafo l, p odrá im p oner a tal persona las medidas 

razonables , incluso coercitivas, que sean nece s arias: 

a) para p roteg e r la s eg uridad de la aeronave y de las pe~ 

sanas y bi e n e s de la misma; 

b) para mantener el bu e n orden y la disciplina a bordo. 

c) para permitir l e e ntr ega r tal pe rsona a las autoridades 

competentes o desembarcarla de acuerdo con las dispos~ 

ciones de este Capítulo . 

2. El comandante de la aeronave puede exigi r o autorizar la ay~ 

da de los d e más miembros de la tripulación y solicitar o au 

torizar, pero no ex igir, la ayuda de l os pasajeros, con el -

fin de tomar me didas coercit ivas contra cualqui e r persona s~ 

bre la que t e nga tal derecho. Cualqui er mi e mbro de la trip~ 

lación o pa s a jero podrá tomar igualment e me didas preventivas 

r azonabl e s sin tal autorización, cuando ten ga razon es funda­

das pa r a cr ee r que tales me didas son urgent es a fin de prot~ 

ge r la s e gurida d de la a ero nav e , de las personas y de los 

bien e s e n la misma. 

Artículo 7 

l . Las medidas coercitivas im p uestas a una persona conforme a ·­

lo previsto en el Artículo 6 no continuarán aplicándose más 

allá de cua lquier p unt o de a t errizaje , a menos que : 

a) dic ho punto se halle en e l territorio de un Estado no 

Con tratant e y sus autoridades no permitan d ese mbarcar 

a tal pe rsona, o las medidas coercitivas se han impue~ 
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Articulo 6

Cuando el comandante de la aeronave tenga razones fundadas -

para creer que una persona ha cometido, o estã a punto de co

meter, a bordo una infracción o un acto previstos en el kr-

tículo l, Pãrrafo l, podrá imponer a tal persona las medidas

razonables, incluso coercitivas, que sean necesarias:

a) para proteger la seguridad de la aeronave y de las per

sonas y bienes de la misma;

b) para mantener el buen orden y la disciplina a bordo.

c) para permitirle entregar tal persona a las autoridades

competentes o desembarcarla de acuerdo con las disposi

ciones de este Capitulo.

El comandante de la aeronave puede exigir o autorizar la ayu

da de los demãs miembros de la tripulación y solicitar 0 au

torizar, pero no exigir, la ayuda de los pasajeros, con el -

fin de tomar medidas coercitivas contra cualquier persona so

bre la que tenga tal derecho. Cualquier miembro de la tripu

lación o parajero podrá tomar igualmente medidas preventivas

razonables sin tal autorización, cuando tenga razones funda-

das para creer que tales medidas son urgentes a fin de prote

ger la seguridad de la aeronave, de las personas y de los -

bienes en la misma.

Artículo 7

Las medidas coercitivas impuestas a una persona conforme a'-

lo previsto en el Artículo 6 no continuarán aplicândose mãs

allã de cualquier punto de aterrizaje, a menos que:

a) dicho punto se halle en el territorio de un Estado no

Contratante y sus autoridades no permitan desembarcar

a tal persona, o las medidas coercitivas se han impues
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t o de acu er do con lo d i spue sto en el Ar tículo 6 , Párra 

fo 1, c ) p ara perm i ti r su en tr ega a las aut o ridad e s 

comp e tent es ; o 

b) la a e ronave haga un ate r r izaje forzoso y e l comandante 

d e l a aeron a ve no p u ed a e ntregar la persona a la s auto 

ridades compe te ntes ; o 

c) d i cha pe r so na acept e co ntinuar el tr ans po rte som e tida 

a las medidas coercitiva s. 

2. Tan pronto como se a f actible y, si , es pos ibl e, a ntes de ate 

rriz ar e n e l Estado 

me d ida s co e r c it ivas , 

dant e de la aeronave 

con un a pe rsona a bordo , sometida a las 

d e acue rdo con e l Artículo 6 , el co ma n­

not ifi c ará a la s Autoridades de tal Es 

tado e l hec h o de q u e una perso na se e n c u e ntr a a bordo so me ti 

da a dic h a s medida s coercitivas y l as razo n es de hab er las 

ado p t a do. 

Artículo 8 

l . E l co mand an te de la ae r onave p odrá, si e mpre que sea n ecesa -­

rio a l os fine s p r evi s tos en e l Artí culo 6 , Párrafo 1, a ) o 

b), d esemb ar car e n el territ o rio d e c u alquier Estado en e l 

q u e at e r rice la aer on ave a c ualqui e r perso n a sobre la q u e 

tenga raz one s fundada s p ara c reer q u e ha come ti do , o está a 

punt o d e comet e r , a bordo d e l a aerona v e , un acto previsto 

e n el Art ículo 1, Párrafo 1 b) 

2 . El comandante d e la aeronav e comunicará a l as autoridades 

de l Es t a do donde d esemba r q u e a una pe r so na, d e acu e r do co n -

lo pr e visto en e l p r ese n te Artículo, e l he c h o de h aber efec ­

tuado t a l d e sembarq u e y l as razon e s de e ll o . 

Artícu l o 9 

l . El c o mandant e d e l a a ero nav e podrá entregar a la s aut orida--
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to de acuerdo con lo dispuesto en el Artículo 6, Pãrra

f0 l. C) Para permitir su entrega a las autoridades -
competentes; o

b) la aeronave haga un aterrizaje forzoso y el comandante

de la aeronave no pueda entregar la persona a las auto

ridades competentes; o

c) dicha persona acepte continuar el transporte sometida

a las medidas coercitivas.

Tan pronto como sea factible y, si, es posible, antes de ate

rrizar en el Estado con una persona a bordo, sometida a las

medidas coercitivas, de acuerdo con el Artículo 6, el coman-

dante de la aeronave notificarã a las Autoridades de tal Es

tado el hecho de que una persona se encuentra a bordo someti

da a dichas medidas coercitivas y las razones de haberlas -

adoptado.

Artículo 8

El comandante de la aeronave podrã, siempre que sea necesa--

rio a los fines previstos en el Articulo 6, Pãrrafo 1, a) o

b), desembarcar en el territorio de cualquier Estado en el -

que aterrice la aeronave a cualquier persona sobre la que -

tenga razones fundadas para creer que ha cometido, o estã a

punto de cometer, a bordo de la aeronave, un acto previsto

en el Articulo 1, Pãrrafo l b).

El comandante de la aeronave comunicará a las autoridades -

del Estado donde desembarque a una persona, de acuerdo con -

lo previsto en el presente Artículo, el hecho de haber efec-

tuado tal desembarque y las razones de ello.

Artículo 9

El comandante de la aeronave podrá entregar a las autorida--
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des compet e nt es de cualquier Estado Cont rata nt e e n cuyo te-­

rri torio at er rice la aerona v e a cualquier perso na, si tiene 

razo n es fund adas p ara cree r que dicha pers ona ha comet ido a 

bord o de l a aeronave un 

una inf racció n g rave d e 

tado de matrí c ula d e l a 

acto q ue, e n s u 

acu e rdo co n las 

opinión cons tituye 

le ye s penales d e l Es 

a e ronave. 

2. El comandant e de la aeronave, tan pronto como sea factibl e , 

y, s i es posible , 

Es tado Co ntratant e 

pong a ent regar de 

antes d e aterrizar e n el te rritorio 

con una persona a bordo a la q u e se 

confo rmidad con e l párrafo ant erior, 

de u n 

pro-­

noti 

ficará a las autoridades de dicho Esta do s u intención de en 

tregar a dicha pe rs o n a y l o s motivos qu e tenga para e ll o . 

3 . El coma ndante de la ae ronave suministrará a las autorid a d es 

a las que e ntr e gue cual q ui er p r esunto delincu e nt e de con f or ­

mida d con lo p r ev isto e n e l presen t e Artícul o , la s prueba s e 

i nfo rmes q u e , de acuerdo c on las ley es del Estado de ma trí cu 

la d e la a eronav e , se e ncu e ntr en e n su posesión l eg í tima. 

Ar tículo 10 

Por las medidas tomadas con s uj e ción a lo dispue~ 

to en este co n ve nio, e l comandante de la a e ronave, l os demás 

miembros d e 

oper ad or de 

e l v uel o no 

la tripulació n, l os pasaje r os, el prop ie tario , el 

la aeronave y la perso n a en cuyo nombre se r e alice 

se ran r e s po nsables e n procedimiento alguno por razon 

de cualquier trato su f rido por la perso n a ob j e t o de dic h as me di 

da s. 

Cap ítulo IV-A pode ramiento ilícito de una aeronav e . 

Artículo 11 

l. Cu ando una persona a bordo, mediante vi o lencia o intimida---
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des competentes de cualquier Estado Contratante en cuyo te--

rritorio aterrice la aeronave a cualquier persona, si tiene

razones fundadas para creer que dicha persona ha cometido a

bordo de la aeronave un acto que, en su opinión constituye -

una infracción grave de acuerdo con las leyes penales del Es

tado de matricula de la aeronave.

2. El comandante de la aeronave, tan pronto como sea factible,

y, si es posible, antes de aterrizar en el territorio de un

Estado Contratante con una persona a bordo a la que se pro--

ponga entregar de conformidad con el pârrafo anterior, noti

ficarâ a las autoridades de dicho Estado su intención de en

tregar a dicha persona y los motivos que tenga para ello.

3. El comandante de la aeronave suministrará a las autoridades

a las que entregue cualquier presunto delincuente de confor-

midad con lo previsto en el presente Artículo, las pruebas e

informes que, de acuerdo con las leyes del Estado de matrícu

la de la aeronave, se encuentren en su posesión legítima.

Artículo 10

Por las medidas tomadas con sujeción a lo dispues

to en este convenio, el comandante de la aeronave, los demãs -

miembros de la tripulación, los pasajeros, el propietario, el -

operador de la aeronave y la persona en cuyo nombre se realice

el vuelo no serân responsables en procedimiento alguno por raz&1

de cualquier trato sufrido por la persona objeto de dichas medi

das.

,... ¡- |-s O |.|. rf0Capítulo IV-Apoderamiento de una aeronave.

Artículo ll

l. Cuando una persona a bordo, mediante violencia o intimida~--
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ción , cometa c u alq uier a cto ilí c ito de apoderamiento , inter­

f e r e ncia , o ej e rci c io del con tro l de una aeronave en vuelo , 

o sea inminent e la realizac ión de ta l es a c t os , los Estados 

Con trat ant es t o ma rán t odas las medidas apropiadas a fin de 

que e l l egí t imo co manda nt e de la aerona v e recobr e o ma nt e n ga 

su control. 

2 . En lo s casos prev ist os en el pár raf o anterior, e l Estado Con 

tratante en que a te rric e la a e rona ve permitirá que sus pas~ 

je r as y t ripulant e s continúen su vi aje lo antes pos ibl e y d~ 

vo lv e r á la aeronave y s u carga a sus legítimos poseedo r e s . 

Ca pítulo V-Fa cultade s y Obl i gacio nes d e los Est a dos . 

Artí culo 12 

Todo Es t ado Con tratant e permit irá a l comandante 

d e una aer o n av e ma tr i culada e n o tro Estado Co ntratant e qu e de -­

s e mbarqu e a c ual q uier persona con forme a lo dispuesto e n e l Ar­

tícul o 8 , Pá rra fo l. 

Artículo 13 

l . Tod o Estado Co ntratante a cep tará la e nt rega de c ualqui er pe~ 

sa na que e l co ma n d ante d e l a aeronave l e e n t regu e e n virtud 

de l Artí c ulo 9 , Párrafo l. 

2. Si un Es tado Contrata nt e consi dera que las circunstancias lo 

ju s ti f ican, procede rá a la detención o tomará otras medidas 

p ara aseg urar la p r ese ncia de c ualqui er pers o na que se pres~ 

ma que ha com e tido u no de l os actos a que se r ef i e r e el Artí 

culo 11, Párrafo 1, así como de cualquier otra persona l es 

haya sido e ntregada, l a detención y demás medidas s e ll ev a-­

rán a c ab o d e acue r do con la s l eyes de t al Estado , y se man 

tendrá s o l a me nt e por el perío do que sea razonable me nt e n e ce 
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ción, cometa cualquier acto ilícito de apoderamiento, inter-

ferencia, o ejercicio del control de una aeronave en vuelo,

o sea inminente la realización de tales actos, los Estados -

Contratantes tomarán todas las medidas apropiadas a fin de -

que el legítimo comandante de la aeronave recobre o mantenga

su control.

En los casos previstos en el párrafo anterior, el Estado Con

tratante en que aterrice la aeronave permitirá que sus pasa

jeros y tripulantes continúen su viaje lo antes posible y de

volverá la aeronave y su carga a sus legítimos poseedores.

Capítulo V-Facultades y Obligaciones de los Estados.

Artículo 12

Todo Estado Contratante permitirá al comandante

de una aeronave matriculada en otro Estado Contratante que de--

sembarque a cualquier persona conforme a lo dispuesto en el Ar-

tículo 8, Pãrrafo l.

Artículo 13

Todo Estado Contratante aceptará la entrega de cualquier per

sona que el comandante de la aeronave le entregue en virtud

del Artículo 9, Párrafo l.

Si un Estado Contratante considera que las circunstancias lo

justifican, procederá a la detención o tomará otras medidas

para asegurar la presencia de cualquier persona que se presg

ma que ha cometido uno de los actos a que se refiere el Artì

culo ll, Pãrrafo 1, así como de cualquier otra persona les -

haya sido entregada, la detención y demás medidas se l1eva--

rán a cabo de acuerdo con las leyes de tal Estado, y se man

tendrá solamente por el período que sea razonablemente nece
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sar io a fin d e permit i r la in iciac ió n d e un proced imi ento p~ 

nal o de ex trad ic ión. 

3. La pe rs on a detenida de acue rdo con e l párrafo anterior ten - ­

drá tod a clase de f aci l idad es para comunicar se inmedia tam e n­

te co n e l r eprese n ta nte cor r e spondiente del Esta do de s u na 

c i onalid ad que se encuentr e más próximo . 

4. El Estado Contratan t e al q ue se a e ntregada una pe rs o na e n 

vir tud d e l Art í c ulo 9, Párrafo 1, o e n cuyo t e rritor io ate -­

r rice una aeronav e des p ué s d e haberse cometido algun o de lo s 

ac t os previstos en e l Artí c ulo 1 1, Párrafo 1, procederá inm~ 

diatamen te a un a i nve stigació n pr e liminar sobre l o s h ec h os. 

S . Cuando un Estado , e n virtud de e st e Art í c ulo, d ete nga a una 

pers on a, hotifica r á inmediatamente al Es tado d e matrí c ula de 

la aer onave y al Estado d e l q u e sea naci o na l e l d e tenido y, 

s i lo cons id e ra co nv e niente, a todos los demá s Estado s inte­

resado s tal detenc ión y las ci r cuns t a n c ias que la j u stifican . 

El Esta do que proc eda a la inve sti g a c ión prel iminar prevista 

e n el Párra fo 4 de l p res e nte Art í c ulo, comunicará sin di la-­

ci ón sus re s ul tados a los Estados antes me nciona do s e indica 

rá si se p r o p o ne p roceder c ontr a dic ha persona . 

Ar tículo 14 

l . Cuando una perso n a , d esembarcada de confo rmida d co n e l Artí ­

cu lo 8 , Párrafo 1 , e ntre g ada d e acuerdo con el Artículo 9, 

Párra fo 1, o dese mb ar cada d esp ué s d e hab e r com e tido alg un o -

d e los actos previs tos en e l Artíc u lo 11, Párrafo 1 , no pu~ 

da o no desee p ros e guir e l viaje , e l Est a do de aterrizaje, 

rehusa ad mi tir la y se trata de una peiso n a q u e no sea nacio­

na l del mi smo ni te nga en él su res i dencia permanente, pod rá 

e nviarla al territo rio de l Es tad o del q ue sea nacional o re 

side nte pe rmanente o al del Estado don de inició su viaje ae 

r eo. 
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sario a fin de permitir la iniciación de un procedimiento pe
nal o de extradición.

La persona detenida de acuerdo con el párrafo anterior ten--

drá toda clase de facilidades para comunicarse inmediatamen-

te con el representante correspondiente del Estado de su na

cionalidad que se encuentre más próximo.

El Estado Contratante al que sea entregada una persona en -

virtud del Artículo 9, Párrafo l, o en cuyo territorio ate--

rrice una aeronave después de haberse cometido alguno de los

actos previstos en el Artículo ll, Párrafo 1, procederá inme

diatamente a una investigación preliminar sobre los hechos.

Cuando un Estado, en virtud de este Articulo, detenga a una

persona, notificará inmediatamente al Estado de matrícula de

la aeronave y al Estado del que sea nacional el detenido y,

si lo considera conveniente, a todos los demás Estados inte-

resados tal detención y las circunstancias que la justifican

El Estado que proceda a la investigación preliminar prevista

en el Párrafo 4 del presente Articulo, comunicará sin dila--

ción sus re;ultados a los Estados antes mencionados e indica

rá si se propone proceder contra dicha persona.

Artículo 14

Cuando una persona, desembarcada de conformidad con el Artí-

culo 8, Párrafo l, entregada de acuerdo con el Artículo 9, -

Párrafo l, o desembarcada después de haber cometido alguno -

de los actos previstos en el Artículo ll, Pãrrafo l, no pue

da o no desee proseguir el viaje, el Estado de aterrizaje, -

rehusa admitirla y se trata de una persona que no sea nacio-

nal del mismo ni tenga en él su residencia permanente, podrá

enviarla al territorio del Estado del que sea nacional o re
sidente permanente o al del Estado donde inició su viaje aš
reo.
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2. El desembarque , la entrega, la dete nci ón o la adopción d e 

las medida s alud idas en el Ar tículo 13, Pá r r afo 2 , o el en­

v ío de la pe rson a c onforme al párrafo a nt er i or del p r esente 

Artíc ul o no se cons iderarán co mo admisiÓu e n e l territorio -

del Estado Co nt rata nte int e r esa do a los efectos de s us l ey es 

relativas a la e ntrada o ad mi sión de pe rsona s y nin g una dis 

posic ió n d el p r ese nte Convenio af ec tará a las le ye s de un Es 

tado Contr atante, que regul en la e xpulsión d e per so na s de su 

territorio. 

Artículo 15 

l. A reserva d e lo p revisto e n e l Art ícul o precedente , cualquier 

persona dese mb a r ca da de conformidad con e l Artículu 8 , Párra 

fo 1 , en treqada de acu e rdo con el Artícul o 9, Párraf o 1, o -

dese mb arcada desp u és d e h aber co me ti do alguno d e los actos 

previstos en el Art íc ulo 1 1 , Párrafo 1, que de s ee cont inuar 

s u vi aje , podrá hacerlo tan pro nt o como sea posible hacia e l 

p unt o de destino q u e e lij a , s alvo que su p r ese ncia sea n e c e 

saria de acuerdo co n las le yes del Estado de aterrizaje para 

la instrucción de un p roc edim iento p e nal o de extradic ión. 

2. Si n perjuicio de lo d ispu es to e n s us leye s sobr e entrada, ad 

misión, e x pu ls ión y extradi c i ón , e l Estado Contratan t e en cu 

yo territorio sea desembar c a da un a persona, de a c u e rdo con -

lo dispuesto e n el Artículo 8, Párrafo l, o e ntregada de con 

form id ad co n e l Art ículo 9, P árrafo 1, 

sana a la que se impute alguno d e lo s 

o desembarque una pe~ 

acto s p r ev isto s e n el 

Artículo 1 1 , Párrafo 1, l e co nced erá e n ord e n a su protec -- ­

cion y s e gur i da d un trato no menos favorabl e que e l dispens~ 

do a s u s nacio nales e n las mismas circunstancias . 

Capítulo VI - Ot ras dispos i ciones . 

Artículo 16 

l . La s inf raccion es cometidas a bordo d e aeronaves matriculadas 
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2.

1.

"A

El desembarque, la entrega, la detención o la adopción de -

las medidas aludìdas en el Artículo 13, Párrafo 2, o el en-

vío de la persona conforme al párrafo anterior del presente

Articulo no se considerarán como admisión en cl territorio -

del Estado Contratante interesado a los efectos de sus leyes

relativas a la entrada o admisión de personas y ninguna dis

posición del presente Convenio afectará a las leyes de un Es

tado Contratante, que regulen la expulsión de personas de su

territorio.

Artículo 15

A reserva de lo previsto en el Artículo precedente, cualquier

persona desembarcada de conformidad con el Artículu 8, Pãrra

fo l, entregada de acuerdo con el Articulo 9, Párrafo 1, o -

desembarcada después de haber cometido alguno de los actos -

previstos en el Articulo ll, Párrafo l, que desee continuar

su viaje, podrá hacerlo tan pronto como sea posible hacia el

punto de destino que elija, salvo que su presencia sea nece

saria de acuerdo con las leyes del Estado de aterrizaje para

la instrucción de un procedimiento penal o de extradición.

Sin perjuicio de lo dispuesto en sus leyes sobre entrada, ad

misión, expulsión y extradición, el Estado Contratante en cu

yo territorio sea desembarcada una persona, de acuerdo con -

lo dispuesto en el Artículo 8, Párrafo 1, o entregada de con

formidad con el Artículo 9, Párrafo 1, o desembarque una per

sona a la que se impute alguno de los actos previstos en el

Artículo ll, Párrafo l, le concederá en orden a su protec---

ción y seguridad un trato no menos favorable que el dispensa

do a sus nacionales en las mismas circunstancias.

Capitulo VI - Otras disposiciones.

Artículo 16

1. Las infracciones cometidas a bordo de aeronaves matriculadas
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en un Estado Contratante serán co nsiderada s, a los fines de 

e xtradición, como si se hub ie se n cometido, 

gar en el que hayan ocurrido, s ino también 

del Estado de matrícula de la ae rona ve . 

no 

en 

sól o en e l lu 

e l territorio 

2. A reserva de lo disp ue sto en e l párrafo anteri or , ninguna 

disposición de este Convenio se int erpretará en el se n tido -

de cre ar una obligac ión de c onceder la extradición. 

Artículo 17 

Al llevar a cabo c ual q ui er medida de investiga -­

ción o arresto o al ejerce r de cualquier otro modo j ur i sdicción 

en materia de infracciones come tidas a bordo de una aeronav e , 

los Estad os Contratantes deberán tener muy en cuenta l a seguri­

dad y demás intereses de la navegación aérea, evitando el r etar 

dar innecesa riamente a la aeronave , los pasa j eros, los miembros 

de la tri pulac ión o la carga . 

Artículo 18 

Si varios Estados Co ntr atantes constituyen orga­

nizaciones de exp lotación en común u organismos int e rnacionale s 

de e xplot ación , q ue utilicen a e ronaves n o matriculadas en un Es 

tado d etermi nad o, designarán , seg ún las modalidades de l caso, 

cuál de ellos se considera rá como E s tado de matrícula a los fi­

nes del pres ente Conven io y lo comunicarán a la Organiz ac ión de 

Aviación Civi l Internaciona l que lo notifi cará a t odos los Es t a 

dos Partes e n el pres e nt e Convenio. 

Capítulo VII-Disposiciones Finales 

Artículo 19 

Hasta la fecha e n q u e el presen t e Convenio en--
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en un Estado Contratante serán consideradas, a los fines de

extradición, como si se hubiesen cometido, no sólo en el lu

gar en el que hayan ocurrido, sino también en el territorio

del Estado de matrícula de la aeronave.

2. A reserva de lo dispuesto en el párrafo anterior, ninguna -

disposición de este Convenio se interpretará en el sentido -

de crear una obligación de conceder la extradición.

Artículo 17

Al llevar a cabo cualquier medida de investiga--

ción o arresto 0 al ejercer de cualquier otro modo jurisdicción

en materia de infracciones cometidas a bordo de una aeronave, -

los Estados Contratantes deberán tener muy en cuenta la seguri-

dad y demás intereses de la navegación aérea, evitando el retaï
dar innecesariamente a la aeronave, los pasajeros, los miembros

de la tripulación o la carga.

Artículo 18

Si varios Estados Contratantes constituyen orga-

nizaciones de explotación en común u organismos internacionales

de explotación, que utilicen aeronaves no matriculadas en un Es

tado determinado, designarán, según las modalidades del caso, -

cuál de ellos se considerará como Estado de matrícula a los fi-

nes del presente Convenio y lo comunicarán a la Organización de

Aviación Civil Internacional que lo notificará a todos los Esta

dos Partes en el presente Convenio.

Capítulo VII-Disposiciones Finales

Artículo l9

Hasta la fecha en que el presente Convenio en--
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tre e n vigor d e acu erdo con lo pr evisto en el Art ículo 21 ,. q u~ 

dará abierto a la firma de c ual qu ier Estado que, en d icha f ec ha, 

sea miembro de la Or g anizac i ón d e la s Na c i on e s Unida s o de cual 

quiera de l os organismos esp e cializ ados. 

Artícu l o 20 

l. El p resente Convenio se somete rá a la ratif icaci ón de lo s Es 

tados signa tario s de co nf ormi dad con sus p roc ed imi e nto s cons 

titucionales . 

2 . Los instrumentos d e rat ific ación serán depos itad os en la Or 

ganización d e Av iació n Ci vi l Internacional. 

Ar t í c ul o 21 

l . Tan pronto co mo doce Estados sig natario s ha y an d ep o s it ado 

sus instrumentos de rat ifi c a c ión d e l p resent e Conv e n io , és t e 

e nt rará e n vigor ent re e ll os e l nonagésimo día , a co nt ar de l 

depósito del duodéci mo instrumento d e ratificación. P a r a ca 

da uno d e los Estados q u e ratifiq ue desp u és d e e sa fec ha, en 

trará en vi yo r el nonagési mo d ía a partir d e la f ec ha de d e 

pósit o de su i nstru me nto de ra tifi c a c ión. 

2 . Tan pr o nt o como e ntre en v ig o r el p r esen t e Convenio, se rá r e 

gistrado ante el Secre tario Ge n e ral d e la s Naciones Unidas -

por la Organ ización de Avia ció n Civil Int ernacional. 

Artículo 22 

l. Después de su en trada e n v i gor , el presente Convenio qu e d ará 

abierto a la ad h es ión de cua lquier Estado miembro d e l a Org~ 

nización de las Na cio n es Unidas o de cualquiera d e lo s orga ­

nismos espec i a lizados. 

2 . La ad h esi ón de un Es ta do s e efe c tuará me diant e el depósit o -
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tre en vigor de acuerdo con lo previsto en el Artículo 21,. que

darã abierto a la firma de cualquier Estado que, en dicha fecha

sea miembro de la Organización de las Naciones Unidas o de cuaì

quiera de los organismos especializados.

Artículo 20

l. El presente Convenio se someterá a la ratificación de los Es

tados signatarios de conformidad con sus procedimientos coní

titucionales.

2. Los instrumentos de ratificación serân depositados en la Or

ganizaciôn de Aviación Civil Internacional.

Artículo 21

l. Tan pronto como doce Estados signatarios hayan depositado -

sus instrumentos de ratificación del presente Convenio, éste

entrará en vigor entre ellos el nonagêsimo día, a contar del

depósito del duodëcimo instrumento de ratificación. Para ca

da uno de los Estados que ratìfique después de esa fecha, en

trarâ en vigor el nonagêsimo día a partir de la fecha de de

pósito de su instrumento de ratificación.

2. Tan pronto como entre en vigor el presente Convenio, serâ re

gistrado ante el Secretario General de las Naciones Unidas -

›or la Or anizaciôn de Aviación Civil Internacional.l Q

Artículo 22

1. Después de su entrada en vigor, el presente Convenio quedará

abierto a la adhesión de cualquier Estado miembro de la Orgì
nización de las Naciones Unidas 0 de cualquiera de los orga-

nismos especializados.

2. La adhesión de un Estado se efectuará mediante el depósito -
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del correspondiente instrumento de adhesió n a nte la Organiz~ 

ción d e Aviación Civil I nt ernacion al, el cu al tendrá ef ecto 

el nonagésimo día a contar de la fecha d e depósit o. 

Ar tículo 23 

l. Los Estados Contratantes podrán d en unciar este Conv enio noti 

ficándol o a la Organización de Aviación Civil Int ernaciona l. 

2. La denun c ia surtirá efecto s eis meses después de la f e cha en 

que la Organización de Aviación Civil Internacional reciba -

la not ific ación de dicha d en uncia. 

Artículo 24 

l. La s controversias que surjan e ntr e dos o más Es tad os Co ntr a ­

tantes c on respec to a l a interpreta c ión o apli c ación de este 

Conv e ni o, que no puedan solucionarse mediante n egoc ia c i o ne s , 

se somete rán a arb itr aje , a pe tición de uno d e ellos . Si e n 

el plazo de seis meses contados a partir de la fecha d e pr e ­

sentación d e la so li ci tud de arbitraje las pa r tes n o consi--

g uen ponerse d e acue rdo sobre la forma del mismo, cua l quiera 

de la s par t es podrá someter la controversia a la Corte Inte r 

naci onal de Jus ti c ia, me di ante una solici tud present a da de 

conformidad con el Estatuto de la Cor t e . 

2 . To d o Es tado , en el mom e nto de la firma o ratificación de es 

t e Conv e nio o de su adhesión al mismo, podrá d eclarar qu e no 

se con s idera obligado por el p árraf o ant e rior. Lo s demás Es 

tado s Co ntratant e s no estarán obligados por e l párrafo ante 

rior ant e ningún Estado que haya formulado dicha reserva. 

3. Todo Estado Contra tant e que haya formulado la r eserva previ~ 

ta e n el párrafo an terior pod rá retirarla en cualquier mom e n 

to notifi c ánd o lo a la Organización de Aviación Civil Int e rna 
cional. 

lüú 

del correspondiente instrumento de adhesión ante la Organiza

ción de Aviación Civil Internacional, el cual tendrá efecto

el nonagësimo día a contar de la fecha de depósito.

Artículo 23

Los Estados Contratantes podrán denunciar este Convenio noti
ficândolo a la Organización de Aviación Civil Internacional.

La denuncia surtirá efecto seis meses después de la fecha en

que la Organización de Aviación Civil Internacional reciba ~

la notificación de dicha denuncia.

Artículo 24

Las controversias que surjan entre dos o más Estados Contra-

tantes con respecto a la interpretación o aplicación de este

Convenio, que no puedan solucionarse mediante negociaciones,

se someterán a arbitraje, a petición de uno de ellos. Si en

el plazo de seis meses contados a partir de la fecha de pre-

sentación de la solicitud de arbitraje las partes no consi--

guen ponerse de acuerdo sobre la forma del mismo, cualquiera

de las partes podrá someter la controversia a la Corte Inter

nacional de Justicia, mediante una solicitud presentada de -

conformidad con el Estatuto de la Corte.

Todo Estado, en el momento de la firma o ratificación de es

te Convenio o de su adhesión al mismo, podrá declarar que no

se considera obligado por el párrafo anterior. Los demás Es

tados Contratantes no estarán obligados por el párrafo ante

rior ante ningún Estado que haya formulado dicha reserva.

Todo Estado Contratante que haya formulado la reserva previå

ta en el párrafo anterior podrá retirarla en cualquier momen

to notificándolo a la Organización de Aviación Civil Interna
cional.
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Artículo 25 

Con excepc ión d e lo dispuesto e n e l Artícu l o 2 4, 

el p r esen t e Conv enio no pod r á ser ob j e to de r eserv a s . 

Art í c ulo 26 

La Organ i zación de Avia ci ón Ci vil Internac io nal 

notificará a t odos los Estados mi e mb ros de l a Or g anizac ió n de -

l as Nacion es Unida s o de c ual quiera de los orga ni s mos especial~ 

zado s : 

a ) t od a firma del p resent e Convenio y la f ec ha de la mis 

ma ; 

b) el depósito d e todo in st rum e nto de r a tifi cac ió n o adhe 

sió n y la f ec ha e n qu e se hizo; 

c) la fecha e n que e l presen te Convenio ent r e en vigor de 

acuerdo con el p rim e r pár raf o del Ar t í c ulo 21 ; 

d) ' tod a notificación de denu nc ia y la fecha de su recep -

c ión ; y 

e ) t od a dec laración o notificac ió n for mu l ada en virtu d 

de l Art í cu lo 2 4 y l a fec h a de su r ecepció n. 

EN TEST IM ON IO DE LO CUAL, los plen i po t e n c iar ios 

que suscrib e n, deb i dame nt é 

venia. 

autor izados, f irm an e l p r ese nt e Co n 

HE CHO e n Tokio e l día catorce de Septiembre de 

mil nov ec i en t os sesenta y tres, en tr es t ex to s a ut én ti cos , r e ­

dac tados en los i dio mas Esp a ñol , Francés e In glés . 

El prese nt e Co n ve nio se rá deposi t ado e n l a Org a ­

nización de Aviac ión Civil I nternac i ona l, donde qued ará a bi e rto 

a la fir ma, de con f ormidad con e l Artículo 1 9 , y dic h a Organiz~ 

c i ón tra ns mitirá copias l egalizadas del mi s mo a todos lo s Esta 

dos miembros de la Org anización d e las Na ciones Unidas o d e 

cua l q ui e ra de lo s organ i s mos especia lizado s . 
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Artículo 25

Con excepción de lo dispuesto en el Artículo 24,

el presente Convenio no podrá ser objeto de reservas.

Artículo 26

La Organización de Aviación Civil Internacional

notificará a todos los Estados miembros de la Organización de -

las Naciones Unidas o de cualquiera de los organismos especiali

zados:

a) toda firma del presente Convenio y la fecha de la mis
ma;

b) el depósito de todo instrumento de ratificación o adhe

sión y la fecha en que se hizo;

c) la fecha en que el presente Convenio entre en vigor de

acuerdo con el primer párrafo del Artículo 21;

d) toda notificación de denuncia y la fecha de su recep-

ción; y

e) toda declaración o notificación formulada en virtud -

del Artículo 24 y la fecha de su recepción.

EN TESTIMONIO DE LO CUAL, los plenipotenciarios

que suscriben, debidamente autorizados, firman el presente Con

venio.

HECHO en Tokio el día catorce de Septiembre de -

mil novecientos sesenta y tres, en tres textos auténticos, re-

dactados en los idiomas Español, Francés e Inglés.

El presente Convenio será depositado en la Orga-

nización de Aviación Civil Internacional, donde quedará abierto

a la firma, de conformidad con el Artículo 19, y dicha Organiza

ción transmitirá copias legalizadas del mismo a todos los Esta

dos miembros de la Organización de las Naciones Unidas 0 de - -

cualquiera de los organismos especializados.
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TEXTO DEL CO NVENIO DE LA HAYA DE 1970 , (4ü ) 

CONV EN I O PARA LA REPRES ION 

VES . 

DEL APODER AM IENT O ILI CIT O DE AERONA 

LOS ESTADOS PARTES EN EL P RESENTE CONVEN I O . 

CONSIDERAN DO q u e los actos ilícit os de apoderamient o o - -

ejercic i o de co ntrol de a e ron a ves e n vuelo ponen e n peli g ro la 

s e gurida d de la s p ersonas y los bi e n es , afectan grave me nt e a la 

exp lota ción d e lo s se rvi cios aé r e os y socavan l a conf ian za de -

los pueblos del mundo e n la segu r ida d de la Av ia c ión Civi l ; 

CONSIDE RAND O q u e , a f in de prevenir tal es actos , es ur ge ~ 

t e p r e v e e r las me didas ad ec uad as p ara sancionar a sus autor es . 

HAN CON VENI DO LO S IGUIENTE; 

ARTICULO 1 

Comet e un delito ( q ue en adelant e se deno minará e l 

deli to) t oda persona q ue, a b ordo de un a a e ronav e e n vu e l o . 

a) Ilícitamente , me diante violencia , aQ e naza d e viol e ncia 

o cual q ui er o tr a forma de intimi dac ión, se apod e r e de tal aer o 

nave, eje rza e l co ntrol de la mi s ma, o int e nt e co me t e r c ual q ui e 

ra de tal es a c t os . 

b) Se a cóm p lic e de la persona q u e com e ta o int e nte cometer 

cualquiera de ta l es actos. 

1 02 

TEXTO DEL convenio ne LA HAYA DE 1970, (40)

CONVENIO PARA LA REPRESIÓN DEL APODERAMIENTO ILICITO DE AERONâ

VES.

LOS ESTADOS PARTES EN EL PRESENTE CONVENIO.

CONSIDERANDO que los actos ilícitos de apoderamiento o - -

ejercicio de control de aeronaves en vuelo ponen en peligro la

seguridad de las personas y los bienes, afectan gravemente a la

explotación de los servicios aéreos y socavan la confianza de -

los pueblos del mundo en la seguridad de la Aviación Civil;

CONSIDERANDO que, a fin de prevenir tales actos, es urgen

te preveer las medidas adecuadas para sancionar a sus autores.

HAN CONVENIDO LO SIGUIENTE:

ARTICULO 1

Comete un delito (que en adelante se denominará el

delito) toda persona que, a bordo de una aeronave en vuelo.

a) Ilícitamente, mediante violencia, amenaza de violencia

o cualquier otra forma de intimidación, se apodere de tal aero

nave, ejerza el control de la misma, o intente cometer cualquie
ra de tales actos.

b) Sea cómplice de la persona que cometa o intente cometer
cualquiera de tales actos.
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ARTICULO 2 

Los Estados Cont r atantes se ob li gan a establecer p~ 

ra el delito pe n as s eve ras . 

ARTI CU LO 3 

l. A los fin es d el presente Co nv e nio, se consider ar á q u e 

una ae rona ve se encuentra en vuelo d esde e l mo me nto en que se 

cierre n to das las pue rta s ext e rnas des p u és del e mbarque has t a 

e l mo men to e n que s e abra cualqui e ra de dichas p uertas pa ra e l 

desembarque. En caso de a t err izaj e for zos o, se co nsid era rá que 

el vu elo co ntinúa h as ta que la s a ut or id ades compete nte s se h a- ­

gan cargo de la ae ronav e y de l as personas y bienes a bordo . 

2. El presente Convenio n o se aplicará a la s a e ron aves uti 

li z ada s e n ser vi c ios militar es , de aduanas o de po li c ía. 

3 . E l presente Convenio se apl i ca rá so lam e nt e si el lugar 

de despegue o e l de aterri zaj e de la a ero nav e , a bo rdo de l a 

cual se cometa e l d e lit o , está sit ua do fuera del terr itorio del 

Estado de su matr í cula , y a se trate de una a ero nave en vuelo in 

t ernacio n al, ya e n vuelo int ern o. 

4 . En los cas os 

e l pr ese nt e Co nv e ni o 

r ea l de la a e r onave , 

está n si tua dos en e l 

en d ich o Artículo. 

prev ist os en e l Artículo 5 , no se ap li ca rá 

s i e l lu gar de despegue y e l de a ter ri zaje 

a bordo d e la c ual, se someta e l de lit o , 

t e rrit o ri o d e uno de los Estados r efe ri dos 

5. No obstante lo dispuesto e n l os Párrafo s 3 y 4 de l p r e -

sent e Artículo, se aplicarán l os Artículo s 6 , 7 , 8 y 10, cual 

q ui era q u e sea e l lu g ar de d espeg u e o de aterrizaje r e al de la 

aeronave, si e l de lincuen te o e l presunto de lin c uent e es h a lla 
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ARTICULO 2

Los Estados Contratantes se obligan a establecer pa

ra el delito penas severas.

ARTICULO 3

l. A los fines del presente Convenio, se considerará que -

una aeronave se encuentra en vuelo desde el momento en que se -

cierren todas las puertas externas después del embarque hasta -

el momento en que se abra cualquiera de dichas puertas para el

desembarque. En caso de aterrizaje forzoso, se considerará que

el vuelo continúa hasta que las autoridades competentes se ha--

gan cargo de la aeronave y de las personas y bienes a bordo.

2. El presente Convenio no se aplicará a las aeronaves uti

lizadas en servicios militares, de aduanas o de policía.

3. El presente Convenio se aplicará solamente si el lugar

de despegue o el de aterrizaje de la aeronave, a bordo de la -

cual se cometa el delito, está situado fuera del territorio del

Estado de su matrícula, ya se trate de una aeronave en vuelo in

ternacional, ya en vuelo interno.

4. En los casos

el presente Convenio

real de la aeronave,

están situados en el

en dicho Artículo.

previstos en el Artículo 5, no se aplicará

si el lugar de despegue y el de aterrizaje

a bordo de la cual, se someta el delito, -

territorio de uno de los Estados referidos

5. No obstante lo dispuesto en los Párrafos 3 y 4 del pre-

sente Artículo se aplicarán los Artículos 6, 7, 8 y lO cual1 I _

quiera que sea el lugar de despegue o de aterrizaje real de la

aeronave, si el delincuente 0 el presunto delincuente es halla
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do en el territori o de un Estado dist into del de matrí cu la de 

dicha aeronave . 

AR T ICULO 4 

l. Ca da Estado Co n t ratante tomará las medidas necesarias 

p ara establ e cer su jurisdic ción scbr e el delito y sobre cu al--­

qu ier acto de vio l enci a cometid o p or el presunto delincuente 

contra l os p asajeros o la tripulación, en relación d ir ec ta con 

el de lit o , e n los casos s igui e ntes: 

a) si el delito se comete a bordo de una aeronave matrí c u­

lada e n tal Estado; 

b) si la aeronave, a bord o de 

at e rriza en su t e rritorio 

to da vía a bordo; 

la cua l s e com e t e el delito, 

con e l p r esc1nt o delincuente 

c) si e l del ito s e comete a bordo d e una aeronav e dada e n 

ar re n damien t o s in tri pu lación a una persona que e n tal 

Es ta do tenga su of ic ina princi p al o , de n o tener tal 

o fi c in a, su residencia perman e nt e. 

2. Asim i s mo , cada Estado Contratante tomará las med idas ne 

ce saria s pe ra e stabl e cer s u j uri sdicción sob re el d e lit o en el 

caso de que el p r es unto d e lincu e nte se hall e en su t e rritorio y 

dicho Estado no conc ed a la extradición, conforme a l Artículo 8, 

a lo s Estados pre vistos en e l Pá rrafo 1 del presen t e artículo . 

3. El pres e nt e Convenio no e xcluye ninguna jurisdicción p~ 

nal e jercid a d e acu e rdo con las leyes na cio nales. 

ARTICULO 5 

Los Estado s Contratantes qu e co nstitu yan organiza --
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do en el territorio de un Estado distinto del de matrícula de -

dicha aeronave.

ARTICULO 4

1. Cada Estado Contratante tomará las medidas necesarias -

para establecer su jurisdicción sobre el delito y sobre cua1---

quier acto de violencia cometido por el presunto delincuente -

contra los pasajeros o la tripulación, en relación directa con

el delito, en los casos siguientes:

a) si el delito se comete a bordo de una aeronave matrícu-

lada en tal Estado;

b) si la aeronave, a bordo de la cual se comete el delito,

aterriza en su territorio con el presunto delincuente

todavía a bordo;

c) si el delito se comete a bordo de una aeronave dada en

arrendamiento sin tripulación a una persona que en tal

Estado tenga su oficina principal 0, de no tener tal -

oficina, su residencia permanente.

2. Asimismo, cada Estado Contratante tomará las medidas ne

cesarias pera establecer su jurisdicción sobre el delito en el

caso de que el presunto delincuente se halle en su territorio y

dicho Estado no conceda la extradición, conforme al Artículo 8,

a los Estados previstos en el Pãrrafo l del presente artículo.

3. El presente Convenio no excluye ninguna jurisdicción pe

nal ejercida de acuerdo con las leyes nacionales.

ARTICULO 5

Los Estados Contratantes que constituyan organiza-~
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ciones de exp lota c ión en c omú n de l transporte aé r eo u organis -­

rno s int e rna cio nal es de explotación que utilic en a erona v es que -

sean objeto de una matrí c ula común o internacional. designará n, 

con respecto a cada a e ronave, según la s circunstancias del c aso 

el Es tado de entre ellos que e j erce rá la jurisdicción y t e ndrá 

las atribuciones del Estado de matrícula de a cue r do co n el pr~ 

sente Convenio, y l o comunicarán a la Organización de Aviación 

Civil Internacional, que lo notificará a todos l os Estados Par ­

tes e n el presente Convenio . 

ARTICULO 6 

l. Todo Estado Co ntratant e e n cuyo territorio se enc u ent r e 

el delin c u e nte o el presunto de lin cuen te, si conside ra q ue las 

circu n st ancias l o justifican, procederá a la detención o tornará 

otras med i das para asegurar su pre sencia . 

medidas se llevarán a cabo de acuerdo con 

La detenció n y demás 

las l eyes de tal Esta 

d o, y se mantendrán solament e por e l pe rí odo que s e a n ecesario 

a fin de permitir la iniciación de un proced imi e nt o penal o de 

extradición. 

2. Tal Estado p roc ede rá inmediatamente a una investigación 

pre limina r de l os h ec hos. 

3. La persona d e tenida de acuerdo con e l Párrafo 1 del pr~ 

sente artícu lo t e ndr á to da clas e de facilidades para conumicar­

se inmediatament e con e l representant e cor re spondiente del Esta 

do de su na ciona lida d que se encue ntr e más próximo. 

4. Cuando un Estado, en virtud de este artículo, detenga a 

una pe rsona, notificará inmediatam e nt e tal detención y la s cir 

cuns tancias que la justifican, al Estado de matrícula de la ae 

ronave, al Estado men cionado en el Artículo 4, Párrafo 1 c), al 

Estado del q u e sea nac ional e l detenido y , si lo considera con 
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ciones de explotación en común del transporte aéreo u organis--

mos internacionales de explotación que utilicen aeronaves que -

sean objeto de una matrícula común o internacional. designarán,

con respecto a cada aeronave, segün las circunstancias del caso

el Estado de entre ellos que ejercerá la jurisdicción y tendrá

las atribuciones del Estado de matrícula de acuerdo con el pre

sente Convenio, y lo comunicarãn a la Organización de Aviación

Civil Internacional, que lo notificará a todos los Estados Par-

tes en el presente Convenio.

ARTICULO 6

1. Todo Estado Contratante en cuyo territorio se encuentre

el delincuente o el presunto delincuente, si considera que las

circunstancias lo justifican, procederá a la detención o tomará

otras medidas para asegurar su presencia. La detención y demás

medidas se llevarán a cabo de acuerdo con las leyes de tal Este

do, y se mantendrán solamente por el período que sea necesario

a fin de permitir la iniciación de un procedimiento penal o de

extradición.

2. Tal Estado procederá inmediatamente a una investigación

preliminar de los hechos.

3. La persona detenida de acuerdo con el Párrafo 1 del pre

sente artículo tendrá toda clase de facilidades para conumicar-

se inmediatamente con el representante correspondiente del Este

do de su nacionalidad que se encuentre más próximo.

4. Cuando un Estado, en virtud de este artículo, detenga a

una persona, notificará inmediatamente tal detención y las cie

cunstancias que la justifican, al Estado de matrícula de la ae

ronave, al Estado mencionado en el Artículo 4, Párrafo l c), al

Estado del que sea nacional el detenido y, si lo considera coe
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ven i en t e , a todo s l os demás Estados interesados, El Estado q u e 

p roceda a la investigación p r eliminar prevista en el Párrafo 2 

del p resente artícu l o, comuni cará sin dilación sus resu ltados a 

los Estados ant es mencionados e indicará si se pr opon e ejerce r 

su juri sd i cc i ón. 

ARTICULO 7 

El Estado Contratante en cuyo territorio sea halla­

do el presunto delinc u e nt e , si no procede a l a extradición de l 

mismo, someterá el caso a sus aut or i dades competentes a e f ec to s 

de enj uiciami e nt o, 

que e l delito h aya 

sin excepción alguna y co n in depe nd encia de 

sido o no cometido en su territorio . Dichas 

autoridades tornarán su de cis ión en las mismas condiciones que 

las aplicables a los d e li tos comu n es de carácter grave , de ac u e r 

do con la legislació n de tal Estado . 

ARTICULO 8 

l. El de li to se considerará in cluido e ntr e los delitos qu e 

den lugar a extradición en todo tratado de extradición celebra -

do en tr e Estados Contratantes . Los Estados Contratantes se com 

p rom e ten a inclui r e l delito como caso de extradició n en todo -

tratado de extrad i ción qu e ce l ebren entre s í en el futuro . 

2 . Si un Estado Contratante, que subor din e la e xtradición 

a la existencia de un tratado , recibe de otro Estado Contratan ­

te , con el qu e no tiene tratado , una solicitud de extradición, 

pod rá discrecionalmente consid e rar el presente Convenio como la 

base jurídica necesaria pa r a la ext radición ref ere nt e al del ito. 

La extradición es tará s uj eta a l as demás co ndici ones ex i gidas 

por e l derecho del Es tad o r eque rido. 

3 . Lo s Estados Co ntr ata nt es q ue no subordinen la ext r adi -­

c ión a la ex istencia de un tratado reconocerán e l delito como -
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veniente, a todos los demás Estados interesados. El Estado que

proceda a la investigación preliminar prevista en el Pãrrafo 2

del presente artículo, comunicará sin dilación sus resultados a

los Estados antes mencionados e indicará si se propone ejercer

su jurisdicción.

ARTICULO 7

El Estado Contratante en cuyo territorio sea halla-

do el presunto delincuente, si no procede a la extradición del

mismo, someterá el caso a sus autoridades competentes a efectos

de enjuiciamiento, sin excepción alguna y con independencia de

que el delito haya sido o no cometido en su territorio. Dichas

autoridades tomarân su decisión en las mismas condiciones que -

las aplicables a los delitos comunes de carãcter qrave, de acuer

do con la legislación de tal Estado.

ARTICULO 8

l. El delito se considerará incluido entre los delitos que

den lugar a extradición en todo tratado de extradición celebra-

do entre Estados Contratantes. Los Estados Contratantes se com

prometen a incluir el delito como caso de extradición en todo -

tratado de extradición que celebren entre sí en el futuro.

2. Si un Estado Contratante, que subordine la extradición

a la existencia de un tratado, recibe de otro Estado Contratan-

te, con el que no tiene tratado, una solicitud de extradición,

podrâ discrecionalmente considerar el presente Convenio como la

base jurídica necesaria para la extradición referente al delito.

La extradición estarã sujeta a las demãs condiciones exigidas -

por el derecho del Estado requerido.

3. Los Estados Contratantes que no subordinen la extradi--

ción a la existencia de un tratado reconocerán el delito como ~
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caso de extradi ción entre ell os, sujetos a las condicio n es e xi 

gidas por el derecho del Estad o reque rido. 

4. A los fin es de la extrad ic ión entre Estados Contratan-­

tes, se considerará que el delito se ha cometid o , no solamente 

en el luga r donde ocurr ió, sino también en el territorio de los 

Estados obligado s a estab lec er su jurisdicción de ac u e rd o con -

el Artículo 4, Pár raf o l. 

ARTICULO 9 

l. Cuando se realice c ualquier a cto de l os mencionados e n 

el Artículo 1 a) o sea inminente su realización, los Estado s 

Contratantes tomarán todas las med idas apropiadas a fin de que 

e l l e gítimo comandante de la aeronave recobre o ma nte n ga su con 

trol. 

2. En los ca s os previstos en e l párrafo anterior, cada Es 

tado Contratant e 

o los pasajeros, 

a la tri pu laci ón 

e n cuyo t e rritorio se enc u entren la aeronave, 

o la tr i pulació n, facilitará a lo s pasajeros y 

la continuación d e l viaj e l o antes posible y -

d evo lverá sin demo ra la a e ronave y su carga a sus le gí timo s p~ 

seedores. 

ARTICULO 10 

l. Los Es t ados Con tratantes se presentarán la ma yor ayuda 

p osible por lo q ue respecta a todo proceso pena l r e lati vo al d~ 

lito y a los de más actos mencionados en el Artículo 4. En to-­

dos los casos , la ley aplicable para la ejecución de una peti -­

ción de a y uda s erá la del Estado requerido. 

2. Sin emb argo, lo dispu es to en el párrafo precede nte no -

afecta rá a las obligaciones derivadas de c ual quier tratado bila 

teral o multilateral que regule, e n todo o en p~ rt e , l o relati-
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caso de extradición entre ellos, sujetos a las condiciones exi

gidas por el derecho del Estado requerido.

4. A los fines de la extradición entre Estados Contratan--

tes, se considerará que el delito se ha cometido, no solamente
en el lugar donde ocurrió, sino también en el territorio de los

Estados obligados a establecer su jurisdicción de acuerdo con -

el Artículo 4, Párrafo l.

ARTICULO 9

l. Cuando se realice cualquier acto de los mencionados en

el Artículo l a) o sea inminente su realización, los Estados -

Contratantes tomarán todas las medidas apropiadas a fin de que

el legítimo comandante de la aeronave recobre o mantenga su con

trol.

2. En los casos previstos en el párrafo anterior, cada Es

tado Contratante en cuyo territorio se encuentren la aeronave,

o los pasajeros, o la tripulación, facilitará a los pasajeros y

a la tripulación la continuación del viaje lo antes posible y -

devolverá sin demora la aeronave y su carga a sus legítimos pg

seedores.

ARTICULO 10

1. Los Estados Contratantes se presentarán la mayor ayuda

posible por lo que respecta a todo proceso penal relativo al de

lito y a los demás actos mencionados en el Artículo 4. En to--

dos los casos, la ley aplicable para la ejecución de una peti--

ción de ayuda será la del Estado requerido.

2. Sin embargo, lo dispuesto en el párrafo precedente no -

afectará a las obligaciones derivadas de cualquier tratado bila

teral o multilateral que regule, en todo o en parte, lo relati-
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vo a la ayuda mutua en materia p enal , 

ART I CULO 11 

Cada Estado Contratant e notifi cará l o antes po sibl e 

al Consejo de la Organización de Aviación Civil Internacional, 

de conformidad co n s u legis laci ón na cional, c ualquier informa- ­

ción p e rtinente q u e tenga e n s u p oder ref e r e nt e a: 

a) La s ci r cu nstancias d el delito; 

b) Las medidas tomadas e n aplica c ión del Artí c ulo 9; 

c ) Las medidas tomad as en r e lación con el de lincu en te o el 

presunto de l incuente y , espe cialmente, el res ult ado de 

todo procedimiento judi c ial . 

ARTICULO 12 

l. La s controv e r sias que surjan entre dos o más Estados 

Contratant es con respe c to a l a in t erpre tación o aplicación de -

este Conve nio , que no pu e dan solucionarse mediante negociacio -­

nes, se somete r án a a r bit raj e , a pe tición de uno d e ellos. Si 

e n el p la zo de se is meses contados a p arti r de la fecha de pr~ 

sentación de l a so licitud de arbitraj e las partes no consiguen 

po ners e de ac u erd o sobre la forma del mi smo, cualquiera de las 

pa rt es podr á some te r l a co ntro ver sia a la Cort e Interna c i on al 

'de J ust icia , med iant e un a solicitud presentada d e conformidad -

con e l Es tatuto de la Corte. 

2 . To d o Es tado , e n e l mom en to de la firma o rati f i cac ió n -

de est e Convenio o de su adhesión al mi smo, podrá declarar q ue 

no se considera obligado por el pá rraf o ant e rior . Los d e más Es 

tados Contratantes no estarán obl igados po r el p árrafo anterior 

ante ningún Esta do que haya formulado di ch a r e serva. 

3. Tod o Estado Co ntr atante que haya formulado la reserva 
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vo a la ayuda mutua en materia penal.

ARTICULO ll

Cada Estado Contratante notificará lo antes posible

al Consejo de la Organización de Aviación Civil Internacional,

de conformidad con su legislación nacional, cualquier informa~-

ción pertinente que tenga en su poder referente a:

a) Las circunstancias del delito;

b) Las medidas tomadas en aplicación del Artículo 9;

c) Las medidas tomadas en relación con el delincuente o el

presunto delincuente y, especialmente, el resultado de

todo procedimiento judicial.

ARTICULO 12

1. Las controversias que surjan entre dos o más Estados -

Contratantes con respecto a la interpretación o aplicación de -

este Convenio, que no puedan solucionarse mediante negociacio--

nes, se someterán a arbitraje, a petición de uno de ellos. Si

en el plazo de seis meses contados a partir de la fecha de pre

sentación de la solicitud de arbitraje las partes no consiguen

ponerse de acuerdo sobre la forma del mismo, cualquiera de las

partes podrá someter la controversia a la Corte Internacional -

de Justicia, mediante una solicitud presentada de conformidad -

con el Estatuto de la Corte.

2. Todo Estado, en el momento de la firma o ratificación -

de este Convenio o de su adhesión al mismo, podrá declarar que

no se considera obligado por el párrafo anterior. Los demás Es

tados Contratantes no estarán obligados por el párrafo anterior
ante ningún Estado que haya formulado dicha reserva.

3. Todo Estado Contratante que haya formulado la reserva
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prevista en el p árr afo ant erior p odrá r e tirar la e n cua l q ui e r mo 

me nto notificándolo a los Gobi e rnos depo s it arios. 

ARTIC ULO 1 3 

l. El p r esente Con ve nio est ará ab ier to a la firma de los 

Estados par tici p ant e s e n la Confe r encia Internacional de Dere-­

cho Aéreo ce l ebrada en la Ha ya del l o. al 16 de Diciembre de 

1 970 (llamada en adelant e la Conferenc ia de la Ha y a) , a partir 

del 16 de Di ciembre de 1 970, en dicha ci u dad. Des pués del 3 1 

de Dic iembr e de 1970 , el Co nv en i o e stará abierto a la firma de 

to dos los Estados e n Washington, Londres, Moscú . Todo Estado -

que no fi rm a r e el pre sente Convenio a ntes de su entra da en vi- ­

gor de co nf ormidad co n el Párrafo 3 de este artículo, podr á ad ­

herirs e a él en cu a l q uier mo me nt o . 

2. El presen t e Convenio es t ará sujeto a ratificación por -

los Estad os signatarios, Lo s in s t r um entos de ratificación y 

los instrumentos de adhesión se depos it arán e n los archivos de 

l os Gobi erno s d e los Estad o s Uni dos de América, el Reino Uni d o 

de Gr a n Bretaña e Irlanda del Norte y la Unión de Repúblicas S~ 

cialistas Sov i éticas, a l os que por el p resente se des i gnan co ­

mo Gobiernos de po sit ario s . 

3 . E l p resente Con venio entrará en v i gor t r e i nta días des 

p ues de la fecha en que die z Estados sign atari os de este Conve ­

nio , participantes e n la Conferencia de la Haya , ha ya n deposi t~ 

do sus instrumentos de r at if icac ión. 

4. Para los de má s Estados, el p re se nte Conv e nio e ntrará en 

vigor en la f ec ha q u e r esulte de la apli caci ón del Párr a fo 3 d e 

es te Artículo, o t r ei nta días después de l a fecha de d epósito -

de sus instrumentos de ratifi cac ión o adh esió n, si és ta Última 

fecha fuese posterior a la primera . 
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prevista en el párrafo anterior podrá retirarla en cualquier mo

mento notificándolo a los Gobiernos depositarios.

ARTICULO 13

1. El presente Convenio estará abierto a la firma de los -

Estados participantes en la Conferencia Internacional de Dere--

cho Aêreo celebrada en la Haya del lo. al 16 de Diciembre de -
1970 (llamada en adelante la Conferencia de la Haya), a partir

del l6 de Diciembre de 1970, en dicha ciudad. Después del 31 -

de Diciembre de 1970, el Convenio estará abierto a la firma de

todos los Estados en Washington, Londres, Moscú. Todo Estado -

que no firmare el presente Convenio antes de su entrada en vi--

gor de conformidad con el Párrafo 3 de este artículo, podrá ad-

herirse a él en cualquier momento.

2. El presente Convenio estará sujeto a ratificación por -

los Estados signatarios. Los instrumentos de ratificación y -

los instrumentos de adhesión se depositarán en los archivos de

los Gobiernos de los Estados Unidos de América, el Reino Unido

de Gran Bretaña e Irlanda del Norte y la Unión de Repúblicas S2

cialistas Soviêticas, a los que por el presente se designan co-

mo Gobiernos depositarios.

3. El presente Convenio entrará en vigor treinta días des

pués de la fecha en que diez Estados signatarios de este Conve-

nio, participantes en la Conferencia de la Haya, hayan deposita

do sus instrumentos de ratificación.

4. Para los demás Estados, el presente Convenio entrará en

vigor en la fecha que resulte de la aplicación del Párrafo 3 de

este Artículo, o treinta días después de la fecha de depósito -

de sus instrumentos de ratificación o adhesión, si ésta ültima

fecha fuese posterior a la primera.
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5. Los Gobi ernos depositarios in formar án sin tarda nza a t o 

dos los Estados si gnatari os y a todos l os Estados que se hayan 

adheridos a este Conve nio de la fecha de cada firma, de la fecha 

de depósito de cada inst rumen to de ratificación o adhes ió n , de 

la fecha de su entrada en vig or y de cualquier otra notifica--­

ció n. 

6 . Tan p r onto como el p r e sente Convenio en tr e en vigor, 

l os Gobiernos depositarios lo registrarán de conformid a d con e l 

Artíc u lo 1 02 de la Carta de l as Nac i o n es Unidas y d e conformidad 

con e l Artí cu l o 83 del Convenio sobr e Aviación Civil Int er na c i o 

nal (Chicago, 1944). 

ARTICUL O 14 

l. Todo Estado Contratante podr á denunciar e l presente Co~ 

venia mediante no t ificación por esc rito dirigida a lo s Gob i er -­

n os depo s itarios. 

2. La de nu ncia surt irá efecto seis meses después de la fe 

cha e n qu e los Gobie rnos deposi tari os reciban la notif i cación . 

EN TESTIMONIO DE LO CUAL lo s Pleni po t enciar i os infrascri -­

tos, debidame nte autorizados po r sus Gobiernos para hac er lo, 

firman el pre sent e Convenio. 

HECH O e n la Ha ya e l d ía dieciséis de Diciembre de mil nove 

cie ntos se tenta, en tr es o ri gi nales, cada uno de ellos integr a­

do por cuatro t e xtos auté nti cos e n l o s idiomas Espa fi o l, Francés, 

Inglé s y Ruso. 
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5. Los Gobiernos depositarios informarán sin tardanza a to
dos los Estados signatarios y a todos los Estados que se hayan

adheridos a este Convenio de la fecha de cada firma, de la fecha

de depósito de cada instrumento de ratificación o adhesión, de

la fecha de su entrada en vigor y de cualquier otra notifica-~-
ción.

6. Tan pronto como el presente Convenio entre en vigor, -

los Gobiernos depositarios lo registrarán de conformidad con el

Artículo 102 de la Carta de las Naciones Unidas y de conformidad

con el Artículo 83 del Convenio sobre Aviación Civil Internacig

nal (Chicago, 1944).

ARTICULO 14

1. Todo Estado Contratante podrá denunciar el presente Con

venio mediante notificación por escrito dirigida a los Gobier--

nos depositarios.

2. La denuncia surtirá efecto seis meses después de la fe

cha en que los Gobiernos depositarios reciban la notificación.

EN TESTIMONIO DE LO CUAL los Plenipotenciarios infrascri--

tos, debidamente autorizados por sus Gobiernos para hacerlo, -

firman el presente Convenio.

HECHO en la Haya el día dieciséis de Diciembre de mil nove

cientos setenta, en tres originales, cada uno de ellos integra-

do por cuatro textos auténticos en los idiomas Español, Francés,

Inglés y Ruso.
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TE XTO DEL CON VEN I O, ( 41) 

C O N V E N I O 

PARA LA RE P RES ION DE ACTOS ILICITOS CONTR A LA SEG URI­

DAD DE LA AVI AC I ON CI VIL. 

LOS ESTAD OS PARTE S EN EL PR ESEN TE CON VF. NI O . 

CONSIDERAND O qu e l os actos il í ci tos co ntr a l a seg uri da d d e 

la Aviac i ó n Ci v il po n en e n pe l i g ro l a seg u r idad de l as pe r sonas 

y l o s b i e n es af e c ta n grav e me n t e a la e x p l o tac ió n de lo s se rvi- ­

c ios aé r eos y so cava n la co n fia n za d e lo s p u eb l os d el mu nd o e n 

la s eg u rid ad d e la Avia c ió n Civil ; 

CONSIDE RA NDO q u e l a r e a l iz ac i ó n de ta l es actos le s p re o cu ­

p a g r av eme nt e ; y 

CON SIDERANDO q u e , a fin de p r e v e n i r t a l es actos , e s ur g en ­

t e p r eve r l a s med idas ad e cuadas p ara sanc io n a r a s u s au tores ; 

HAN CO NV EN IDO EN LO S IGUIE NTE: 

ARTICU LO l 

l. Co me t e un d e lit o t o da pe r s ona q u e i lí ci t a e int e n c i o n a l 

mente: 

a ) re a l ice contra u na pe rs o na a bordo d e u na a e ronave -

e n vu e lo ac t o s de v io l e ncia q u e , p o r s u n a t ural e za , 

con s ti tu yan u n peli g ro p ara l a s e guri d a d de la a ero -

nav e ; 
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TEXTO DEL CONVENIO. (411

C O N V E N I O

PARA LA REPRESIÓN DE ACTOS ILICITOS CONTRA LA SEGURI-

DAD DE LA AVIACION CIVIL.

LOS ESTADOS PARTES EN EL PRESENTE CONVENIO.

CONSIDERANDO que los actos ilícitos contra la seguridad de
la Aviación Civil ponen en peligro la seguridad de las personas

y los bienes afectan gravemente a la explotación de los servi--

cios aêreos y socavan la confianza de los pueblos del mundo en

la seguridad de la Aviación Civil;

CONSIDERANDO que la realización de tales actos les preocu-

pa gravemente; y

CONSIDERANDO que, a fin de prevenir tales actos, es urgen-

te prever las medidas adecuadas para sancionar a sus autores;

HAN CONVENIDO EN LO SIGUIENTE:

ARTICULO 1

l. Comete un delito toda persona que ilícita e intencional

mente:

a) realice contra una persona a bordo de una aeronave -

en vuelo actos de violencia que, por su naturaleza,

constituyan un peligro para la seguridad de la aero-

nave;
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b) destruya una aer onave en se rvicio o le cause da ño s 

que la incapaciten p ar a el v u e lo o que 1 por su natu­

raleza, const ituyan un pelig r o para la se guridad de 

la aeronav e e n v u elo ; 

c ) co l oque o ha ga colocar e n una aer onave en servic io, 

por cua l quier med io , un a rt e fact o o s ubstanci a c a p az 

de destruir tal aeronav e o de causar l e da ñ os q u e la 

in cap aciten para e l vuelo o que, por su natural e za -

constituy an u n p e ligro par a la seguridad de la aero ­

nav e en vuelo; 

d ) destruya o dañe l as instalaciones o servicios de l a 

nav egac i6n ª ª rea o perturbe su funcio n amiento, s i ta 

les actos , po r su n a tural eza , co n sti tu yen un pe lig ro 

para l a seg uridad de las aerona ves en vu e l o ; 

e ) comunique , a s abiendas , i nfo r mes f alsos ponie ndo con 

e llo en peligro l a seguridad de u na aeronave en vue­

lo. 

2 . Igua lmente co mete un de l ito toda pe rs ona que : 

a) in tent e cometer cualquiera de los d e litos menciona-­

dos en e l P á rrafo l del presente artículo; 

b ) sea cómplice de la persona q ue l os co meta o intente 

comet e rlos . 

ARTICULO 2 

A l os fin es del prese nte Co nv en io: 

a) se cons i der á q ue una aeronave se enc uentra en vue l o 

de s de el mo me nto en q u e se cierren tod as las puertas 
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b) destruya una aeronave en servicio 0 le cause daños -

que la incapaciten para el vuelo o que, por su natu-

raleza, constituyan un peligro para la seguridad de

la aeronave en vuelo;

c) coloque o haga colocar en una aeronave en servicio,

por cualquier medio, un artefacto o substancia capaz

de destruir tal aeronave o de causarle daños que la

incapaciten para el vuelo o que, por su naturaleza -

constituyan un peligro para la seguridad de la aero-

nave en vuelo;

d) destruya o dañe las instalaciones o servicios de la

navegación aérea o perturbe su funcionamiento si taI

les actos, por su naturaleza, constituyen un peligro

para la seguridad de las aeronaves en vuelo;

e) comunique, a sabiendas, informes falsos poniendo con

ello en peligro la seguridad de una aeronave en vue-

lo.

2. Igualmente comete un delito toda persona que:

a) intente cometer cualquiera de los delitos menciona~~

dos en el Párrafo l del presente artículo;

b) sea cómplice de la persona que los cometa o intente

cometerlos.

ARTICULO 2

A los fines del presente Convenio:

a) se considerá que una aeronave se encuentra en vuelo

desde el momento en que se cierren todas las puertas
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exte rna s de spu és del e mbarq ue hast a e l mom e nto en 

que se abra cualqui e ra de dichas puertas pa ra e l de~ 

emba r que ; e n cas o de aterr izaj e forzoso, se co nside­

rará que e l vuelo conti núa ha sta que las auto ridade s 

comp e ten tes se hagan ca rg o de la aeron av e y de las 

personas y bienes a bo rdo; 

b) se considerará que una aeronave se encuentra en ser 

vicio desde que el p ersonal de tierra o la tri p ula-­

c ión comien za las oper acion es previas a un determina 

do vuelo hast a veinticuatro hora s después d e cu a l--­

q uier at e rriza je: e l p eríodo e n s e rvi c io se pr o l o ng~ 

rá en cual qui er caso po r todo e l t ie mpo que la aero ­

nave se e ncu entre e n vuElo conforme al Párrafo a) 

de l presen t e artículo. 

ARTICULD 3 

Lo s Estados Contratante se obligan a es tabl ecer p~ 

nas sev e ras par a los delit os menc i c1ados e n e l Artículo l . 

ART ICU LO 4 

l. El p r ese nt e Convenio no se 1pl ic ará a las aer o nav es uti 

lizadas e n se rvicios militares de aluanas o polic ía. 

2. En los caso s previstos en los incisos a ), b), c ), y e ), 

de l Pár ra fo l del Artículo 1, el present e Conv e nio solament e se 

aplicará, ya se trate de una aeronave en vuelo int e rnacional, 

ya en vu el o inter , s í: 

a ) e l lugar, real o p r e visto, de d es pegue o d e at e rriza 

je de la ae r onave es tá s ituad o fuera del Estado de -

Matrícula; o 
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externas después del embarque hasta el momento en -

que se abra cualquiera de dichas puertas para el des

embarque: en caso de aterrizaje forzoso, se conside-

rará que el vuelo Continúa hasta que las autoridades

competentes se hagan cargo de la aeronave y de las -

personas y bienes a bordo;

b) se considerará que una aeronave se encuentra en ser

vicio desde que el personal de tierra o la tripula--

ción comienza las operaciones previas a un determina

do vuelo hasta veinticuatro horas después de cual--«

quier aterrizaje; el período en servicio se prolonga

rá en cualquier caso por todo el tiempo que la aero-

nave se encuentre en vuelo conforme al Párrafo a) -
del presente artículo.

ARTICULO 3

Los Estados Contratante; se obligan a establecer pe

nas severas para los delitos menciciados en el Artículo l.

ARTICULO 4

1. El presente Convenio no se aplicará a las aeronaves uti

lizadas en servicios militares de aìuanas o policía.

2. En los casos previstos en los incisos a), b), C), y e),

del Párrafo 1 del Artículo l, el presente Convenio solamente se

aplicará, ya se trate de una aeronave en vuelo internacional, -

UI P\ya en vuelo inter,

a) el lugar, real o previsto, de despegue o de aterriza

je de la aeronave está situado fuera del Estado de -

Matrícula; o
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b) el delito se comet e en el t e rrito~ io de un Estado 

distinto del de mAtrícula de l a a eronave, 

3 . No o bstant e lo dispuest o en el Párrafo 2 de l p r esente 

artículo, en los casos pr e vi stos en los Incisos a) , b), y e) 

del Párrafo 1, del Art í c u l o 1, el pres ente Convenio se aplica r á 

asimismo si el delincuen t e o e l presunto delincuente es hallado 

en e l territorio de un Estado di stinto del de matrícula d e la -

aeronave. 

4. Por lo que se refi e r e a los Estados mencionados en el 

Artículo 9, no se aplicará el presente Convenio en los casos 

previstos en l os Incisos a), b), c) y e) del Párrafo 1 del Ar ­

tículo 1, si los lugares mencionados e n el Inciso a) , del Párra 

fo 2 del p r e sente art í culo están situados en el t e rritorio de -

uno solo de l os Estados r e f eridos en el Artículo 9 , a menos q ue 

el del it o se haya cometido o e l delincuente o el pres unto delin 

c u en t e sea hallado en el territorio de un Estado distin to de di 

cho Estado. 

5. En los c asos prev ist os en el Inciso d) del Párrafo 1 

del Artículo l , el presente Convenio se aplicará solame nte si 

las instala cio nes y se rvicios de navegación aérea se utilizan 

para la nav egac ión aérea internacional . 

6. Las disposiciones de los Párrafos 2, 

sente artículo , se aplicarán también en los 

e l Párrafo 2 del Artículo l. 

ARTICULO 5 

3, 4 y 5 del pre-­

casos prev istos en 

l. Cada Estado Contratante tomará las med idas necesarias 

para es tabl e cer su jurisdicción sobre lo s delitos en los casos 

siguientes : 
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b) el delito se comete en el territorio de un Estado -
distinto del de matrícula de la aeronave,

3. No obstante lo dispuesto en el Párrafo 2 del presente -

artículo, en los casos previstos en los Incisos a), b), y e) --

del Párrafo l, del Artículo 1, el presente Convenio se aplicará

asimismo si el delincuente o el presunto delincuente es hallado

en el territorio de un Estado distinto del de matrícula de la -

aeronave.

4. Por lo que se refiere a los Estados mencionados en el -

Artículo 9, no se aplicará el presente Convenio en los casos -

previstos en los Incisos a), b), c) y e) del Párrafo l del Ar-

tículo 1, si los lugares mencionados en el Inciso a), del Párra

fo 2 del presente artículo están situados en el territorio de -

uno solo de los Estados referidos en el Artículo 9, a menos que

el delito se haya cometido o el delincuente o el presunto delin

cuente sea hallado en el territorio de un Estado distinto de di

cho Estado.

5. En los casos previstos en el Inciso d) del Párrafo l -

del Artículo l, el presente Convenio se aplicará solamente si -

las instalaciones y servicios de navegación aérea se utilizan -

para la navegación aérea internacional.

6. Las disposiciones de los Párrafos 2, 3, 4 y 5 del pre--

sente artículo, se aplicarán también en los casos previstos en

el Párrafo 2 del Artículo l.

ARTICULO 5

1. Cada Estado Contratante tomará las medidas necesarias

para establecer su jurisdicción sobre los delitos en los casos

siguientes:
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a) si el delito se com e t e en el terr it o rio de 

do ; 

b) si el d e lito se com ete contra o a bordo de 

n ave matr ic ulada en tal Estado; 

tal Esta 

una aero 

c) si la aeronav e , a bordo de la cual se cometa el deli 

to, aterriza en su t e rritorio co n el presunto 

cuente todav í a abordo; 

del in 

d) si el del ito se come te contra o a bordo de una ae ro 

nave dada en arrendamiento sin tri p ul ac ión a una pe~ 

sona q u e e n tal Estado tenga su oficina pr in cip al o, 

de no tener tal oficina, su residencia per man ente . 

2. Asimi s mo, cada Estado Contratante tomará la s medi das ne 

cesarias p ara estab lec e r su juri sdicc ión sobre los delitos pr~ 

vistos e n los Incisos a), b) y c) del Párrafo 1 del Artículo l, 

así como e n el Párrafo 2 del mismo artículo, en c uanto a est e 

Último párraf o se refiere a los delitos previstos en dichos in ­

c iso s, en e l cas o d e que e l presunto delincuente se halle en su 

territorio y d i c ho Estado no c o nceda la extradición , conforme -

al Artí c ul o 8 , a los Estados previs tos en el Pá rrafo 1 del pr~ 

s e n t e artí cu l o . 

3 . El presente Convenio no exc lu ye ninguna jurisdicción p~ 

nal ejercida de acuerdo con l as l eyes nac iona l es . 

ARTICULO 6 

l. Todo Estado Contratante en cuyo territorio se encuentra 

el delincuente o el p re sun to del in c uent e, si considera que las 

c ircunstan c ia s lo justifican, procederá a la detención o tomará 

otras medi das par a asegurar su presencia. 

medidas se llevarán a cabo d e acuerdo con 
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La det e nción y dem ás 

las l eyes de tal Esta 

a) si el delito se comete en el territorio de tal Esta

C10;

b) si el delito se comete contra o a bordo de una aero

nave matriculada en tal Estado;

c) si la aeronave, a bordo de la cual se cometa el deli

to, aterriza en su territorio con el presunto delin

cuente todavía abordo;

d) si el delito se comete contra o a bordo de una aero

nave dada en arrendamiento sin tripulación a una per

sona que en tal Estado tenga su oficina principal o,

de no tener tal oficina, su residencia permanente.

2. Asimismo, cada Estado Contratante tomará las medidas ne

cesarias para establecer su jurisdicción sobre los delitos pre

vistos en los Incisos a), b) y c) del Párrafo l del Artículo l,

así como en el Párrafo 2 del mismo articulo, en cuanto a este -

último párrafo se refiere a los delitos previstos en dichos in-

cisos, en el caso de que el presunto delincuente se halle en su

territorio y dicho Estado no conceda la extradición, conforme -

al Artículo 8, a los Estados previstos en el Párrafo l del pre

sente artículo.

3. El presente Convenio no excluye ninguna jurisdicción pe

nal ejercida de acuerdo con las leyes nacionales.

ARTICULO 6

1. Todo Estado Contratante en cuyo territorio se encuentra

el delincuente o el presunto delincuente, si considera que las

circunstancias lo justifican, procederá a la detención o tomará

otras medidas para asegurar su presencia. La detención y demás

medidas se llevarán a cabo de acuerdo con las leyes de tal Esta
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do, y se mantendrá n solament e p or el período q ue sea necesario 

a fin de permitir la iniciación de un procedimiento penal o de 

extradic ión. 

2. Tal Estado procederá inmediatamente a una investigación 

preliminar de los hech os. 

3. La persona detenida de acuerdo co n el Párrafo 1 del pr~ 

sent e artículo tendrá toda clase de facilidades pa r a comunicar 

se inmediat amen te con el representante correspondiente del Esta 

do de su na cio nali dad que se encuentre más próximo. 

4. Cuando un Estado, en virtud del presente a rtí cu lo, de --

tenga a una perso na, notifi ca rá inmediatamen t e tal detención y 

las circunstanc ias que la justifica c ión, a los Estados menc iona 

dos en el Párrafo 1 del Artículo 5, al Estado del que sea na ci~ 

nal el detenido y, si lo considera conveniente, a todos los de 

más Est a d o s interesados. El Es tado que proceda a la investi g~ 

ción pr e liminar p revista e n el Párrafo 2 del presen te a rtícu lo, 

comunicar á sin d ilación su s resultados a l os Estados antes men 

cionados e ind ic ará si se propone ejercer su jur isdicción . 

ARTICULO 7 

El Estado Contratante en c uy o territorio sea hallado 

el pr e sunto d e lincuente, s i no procede a la extrad ición del mis 

mo , s o meter á e l caso a s us autorida des competentes a efectos de 

enju iciami ento, sin excepc ión alguna y con independencia de que 

su territorio. Dichas au el delito haya sido o no cometido e n 

toridades tomarán su decisión en las mismas condiciones que las 

aplicables a los delitos comunes de carácter grave, de 

con la l egisl ación de tal Estado. 
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acuerdo 

do, y se mantendrán solamente por el período que sea necesario

a fin de permitir la }a- 3 [.4- O P, .GIO P. 0\ D

extradición.

de un procedimiento penal o de

A . ø2. Tal Estado procedera inmediatamente a una inve stigacion

preliminar de los hechos. -

3. La persona detenida de acuerdo con el Pãrrafo 1 del pre
sente artículo tendrâ toda clase de facilidades para comunicar

se inmediatamente con el representante correspondiente del Esta

do de su nacionalidad que se encuentre mãs próximo.

4. Cuando un Estado, en virtud del presente artículo, de--

tenga a una persona, notificarã inmediatamente tal detención y

las

dos

nal

mãs

circunstancias que la justificación, a los Estados

en el Pãrrafo 1 del Artículo 5, al Estado del que

el detenido y, si lo considera conveniente, a todo

Estados interesados. El Estado que proceda a la

ción preliminar prevista en el Pãrrafo 2 del presente

comunicará sin dilación sus resultados a los Estados

menciona

sea nacio

s los de

investiga

artículo,

antes men

cionados e indicará si se propone ejercer su jurisdicción.

ARTICULO 7

El Estado Contratante en cuyo territorio sea hallado

el presunto delincuente, si no procede a la extradición del mis

mo, somcterâ el caso a sus autoridades competentes a efectos de

enjuiciamiento, sin excepción alguna y con independencia de que

el delito haya sido o no cometido en su territorio. Dichas au

toridades tomarán su decisión en las mismas condiciones que las

aplicables a los delitos comunes de carácter grave, de acuerdo
con la legislación de tal Estado.
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ARTICULO 8 

l. Los delito s se co nsidera rán incluid os ' ent r e los d e litos 

que den lugar a extradición en tod o tratado de extradici ón c e le 

brado entre Estados Co ntratante s . Lo s Est ados Contratantes se 

comprometen a in c lui r los delitos como caso de extra d i c ión en -

tod o tra tado de extradición qu e ce lebren e ntre s í en e l futuro. 

2. Si un Estado Cont ratante, que subordine la extradición 

a la e xisten c ia d e un tratado, rec ib e de otro E s tado Con tra tan­

t e , con e l que no tiene tratad o , una solicitud de ex tradición, 

p odrá discrecionalmente considera r el pres e nte Co nvenio como la 

base jurídica n e c esar ia para la extrad i c ión referente a los de 

litos. La ex tradi ció n estará s ujeta a la s demá s co ndiciones 

exigidas por el der e cho d e l Estado requ e rid o . 

3. Los Estados Contratantes qu e no subordinen la e xtradi--

ción a l a exis t encia de un tratado recono cer án lo s delit o s como 

c a s o de e xtradición entr e ell os , sujeto a la s co ndi ciones ex ig~ 

das po r el derech o del Estado requerid o . 

4. A los fi n es de la extradición e ntr e Estados Co ntrat an -­

t es, se consider ar á q ue l os d e litos s e ha n co metido, no solamen 

t e en e l lugar do nd e oc urri eron , s in o también en el territo r io 

d e l os Estados obl ig ados a establecer su juri s di cc ión de acu e r­

do con lo s In c i sos b), c ) y d) , del Párrafo 1 del Artícul o 5. 

ARTICULO 9 

Los Estados Co ntratantes que co nstituy an organiza -­

c ion e s de explo ta c ión en co mún d e l transporte aéreo u o rganis mos 

int e rnaci on al e s de exp lotación que utilicen aeronaves que sea n 

objeto d e una matrícula co mún o int ernac i ona l, designar án, c on 

res pec t o a cada aeronave , según la s circun s tancias del caso, e l 

Estado e ntre e llos que ejercerá la jurisdic c ión y t e ndrá las 
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ARTICULO 8

l. Los delitos se considerarãn incluidos entre los delitos

que den lugar a extradición en todo tratado de extradición cele

brado entre Estados Contratantes. Los Estados Contratantes se

comprometen a incluir los delitos como caso de extradición en -

todo tratado de extradición que celebren entre sí en el futuro.

2. Si un Estado Contratante, que subordine la extradición

a la existencia de un tratado, recibe de otro Estado Contratan-

te, con el que no tiene tratado, una solicitud de extradición,

podrã discrecionalmente considerar el presente Convenio como la

base jurídica necesaria para la extradición referente a los de

litos. La extradición estará sujeta a las demás condiciones -

exigidas por el derecho del Estado requerido.

3. Los Estados Contratantes que no subordinen la extradi-«

cióna la existencia de un tratado reconocerán los delitos como

caso de extradición entre ellos, sujeto a las condiciones exigi

das por el derecho del Estado requerido.

4. A los fines de la extradición entre Estados Contratan--

tes, se considerará que los delitos se han cometido, no solamen

te en el lugar donde ocurrieron, sino también en el territorio

de los Estados obligados a establecer su jurisdicción de acuer-

do con los Incisos b), c) y d), del Pãrrafo 1 del Artículo 5.

ARTICULO 9

Los Estados Contratantes que constituyan organíza--

ciones de explotación en común del transporte aéreo u organismos

internacionales de explotación que utilicen aeronaves que sean

objeto de una matrícula común o internacional, designarân, con

respecto a cada aeronave, según las circunstancias del caso, el
4 1Estado entre ellos que ejercerá la jurisdicción y tendrá las -
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atribuciones del Estado de matríc u la de acu e r do con el pr esente 

Conveni o y lo c o mun ic a rá a l a Or gan ización de Av i ació n Ci vil In 

t ernacional, q ue lo n o tifi c ar á a todos los Es tados part es en el 

pr ese nt e Convenio . 

ART I CULO 10 

l . Lo s Estados Contratan tes procura r án tomar , d e acuerdo -

con el d erecho int e rnacional y s us propias leyes , t o da s las me 

dida s q u e s e a n fa ctib les para impedir l a comi s ión d e los de li-­

tos pr e vis tos e n e l Ar tículo l. 

2. Cuand o, con moti vo de haberse co meti do un delito previ~ 

to en el Artículo 1, se prod uzca r e traso o interrupc ión del vu~ 

lo , cada Estado Contratant e e n cuy o territorio se enc uentren la 

a e ronave, los pas ajer os o l a t ri pu laci ón , fac il ita rán a los p~ 

saje ro s y a la tripulación la continuación del v i aje lo antes 

posib l e y d e volve rá sin demora la a eronave y su carg a a sus l e 

gítimos po se edor e s . 

ARTICULO 11 

l. Los Esta dos Co nt ratantes se p r estarán la mayor ayuda p~ 

s i b l e por l o que respec ta a todo p roce so pe nal relativo a los -

de l itos. En t o do s los c asos, la ley aplicable para la e j ecu --­

c ión de una pe tición de ayud a se r á la l ey de l Estado r e querido. 

2. Sin e mbarg o, lo dispue s to e n el párrafo p reced e nte n o -

afe ctará a la s o bliga c iones de riva d aE de cualqui e r tratado bila 

tera l o multilateral que regul e, en tod o o en parte, lo rela ti­

vo a la ayuda mutua e n mater ial penal. 

ARTICULO 12 

Todo Estado Con tratante q u e tenga razones para -
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atribuciones del Estado de matrícula de acuerdo con el presente

Convenio y lo comunicará a la Organización de Aviación Civil In

ternacional, que lo notificará a todos los Estados partes en el

presente Convenio.

ARTÍCULO 10

l. Los Estados Contratantes procurarãn tomar, de acuerdo -

con el derecho internacional y sus propias leyes, todas las me

didas que sean factibles para impedir la comisión de los deli--

tos previstos en el Articulo 1.

2. Cuando, con motivo de haberse cometido un delito previs

to en el Artículo l, se produzca retraso o interrupción del vue

lo, cada Estado Contratante en cuyo territorio se encuentren la

aeronave, los pasajeros o la tripulación, facilitarán a los pa

sajeros y a la tripulación la continuación del viaje lo antes -

posible y devolverá sin demora la aeronave y su carga a sus le

gítimos poseedores.

ARTICULO ll

1. Los Estados Contratantes se prestarán la mayor ayuda po

sible por lo que respecta a todo proceso penal relativo a los -

delitos. En todos los casos, la ley aplicable para la ejecu---

ción de una petición de ayuda será la ley del Estado requerido.

2. Sin embargo, lo dispuesto en el párrafo precedente no -

afectará a las obligaciones derivadas de cualquier tratado bila

teral o multilateral que regule, en todo o en parte, lo relati-

vo a la ayuda mutua en material penal.

ARTICULO l2

Todo Estado Contratante que tenga razones para - ~
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creer que se vaya a cometer un d elito previst o e n el Artículo 1 

suministrará, de acuerdo con s u ley nacional, toda información 

pertinente de que di s ponga a lo s demás Estado s que, e n su opi -­

ni ón, sean los mencionados en el Párrafo 1 d e l Artículo S . 

ARTICULO 1 3 

Cada Estado Contratante notificará l o antes posible 

al Consej o d e la Organización de Aviación Civil Internacional, 

de co n formidad con su ley nacional, cualquier información pert~ 

nente que tenga en su pod e r r e ferente a: 

a) la s cir c unstancias d e l delito; 

b) las medidas tomadas en aplicación del Párrafo 3 del 

Art í cu lo 10; 

c) las medidas t o madas en relación con el delincu e nte o 

e l presun to delincuent e y, especialmente, e l resulta 

do de todo procedimiento de extradición u otro proc~ 

dimiento judicial. 

ARTICULO 14 

l. Las co nt ro versias que surjan entre dos o más Estado s 

Contratant es con resp e cto a la interpretación o aplicación d e -

este Conv e n i o, que no p uedan solucionarse 

meterán a arbitraje, a petición de uno de 

negociaciones, se 

ellos. Si en e l 

so 

p l~ 

zo de si e s meses contados a partir de la fecha d e presentación 

de la soli c itud de arb itraj e las partes no consiguen pon e rse d e 

acuerdo sobre la forma del mismo, cua l qu i era de las partes po ­

drá someter la con troversia a la Corte Int e rnaci onal de Justi-­

cia, mediante una solicitud presentada de conformidad con el Es 

tatuto de la Corte . 

2. Todo Estado, en el mom e nt o de la forma o ratificación -

de este Convenio o de su adhesión al mismo, podrá declarar que 
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creer que se vaya a cometer un delito previsto
suministrará, de acuerdo con su ley nacional,

pertinente de que disponga a los demás Estados

nión, sean los mencionados en el Párrafo l del

ARTICULO i3

Cada Estado Contratante notificará

en el Artículo 1

toda información

que, en su opi--

Artículo 5.

lo antes posible

al Consejo de la Organización de Aviación Civil Internacional,

de conformidad con su ley nacional, cualquier información perti

nente que tenga en su poder referente a:

a) las circunstancias del delito;

b) las medidas tomadas en aplicación del Párrafo 3 del

Artículo 10;

c) las medidas tomadas en relación con el delincuente o

el presunto delincuente y, especialmente, el resulta

do de todo procedimiento de extradición u otro proce

dimiento judicial.

ARTICULO 14

l. Las controversias que surjan entre dos o más Estados -

Contratantes con respecto a la interpretación o aplicación de -

este Convenio, que no puedan solucionarse negociaciones, se so

meterán a arbitraje, a petición de uno de ellos. Si en el pla

zo de sies meses contados a partir de la fecha de presentación

de la solicitud de arbitraje las partes no consiguen ponerse de

acuerdo sobre la forma del mismo, cualquiera de las partes po-

drá someter la controversia a la Corte Internacional de Justi--

cia, mediante una solicitud presentada de conformidad con el Es

tatuto de la Corte.

2. Todo Estado, en el momento de la forma o ratificación ~

de este Convenio o de su adhesión al mismo, podrá declarar que
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no se considera obligado p or e l p á rr afo ant erior , 

tados que hayan formula do dich a rese rva . 

Los d e má s Es 

3, Todo Es ta do Co ntratant e q ue haya form ul ado la r eserva -

prevista en el párrafo anterior p odrá retirarl a en cualqu ier mo 

mento notifi cándo l o a l o s Gobi erno s depositarios . 

ARTICULO 15 

l. El presente Convenio e stará abi e rto a la firma de los 

Estados participantes en la Co nf e rencia Interna c i ona l de Dere - ­

cho Aéreo, celebrada en Montreal del 8 al 23 de Septiembre d e -

1971 (llamada en adelant e "La 

del 10 de Octubre de 1971, el 

Con ferencia de Montreal"). 

Convenio es tará abierto a 

Des p ués 

la fir 

ma d e todos l os Estados e n Washi ng ton, Londres y Moscú . Tod o -

Estado que n o firmare el p resent e Conv e nio ant es de su en tra da 

en vigor de con formidad con el Párrafo 3 de este artículo , p~ 

drá adherirse a él en cualquier moment o . 

2. El presente Convenio es tará su1eto a ratificación por -

los Estados si g nata r ios . Los instrumentos de ratifi ca ción y lo s 

instrumentos d e adhesión se de o ositarán e n lo s archivos de lo s 

Gobi e rnos de los Estados Unid os de Améri ca , el Reino Unido de -

la Gran Bretafia e Irlanda del Nort e y la Unión de Repúblicas So 

cia li stas Soviéticas, a los que por el presente se desi g na co mo 

Gobiernos Depositarios. 

3 . El presente Convenio entrará en vigor treinta días des 

p ués de la fecha en que diez Estados signatarios 

nio, participantes en la Conf e r e ncia de Montreal, 

tado sus instrumentos de ratificación. 

de est e Conve 

hayan deposl 

4 . Para los demás Estados, el pr esente Conv e nio entrará en 

vigor en la f e cha que resulte de la aplicación del Párrafo 3 rle 

este artículo. o tr e inta días después de la fech a de depósito -
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no se considera obligado por el Pãrrafo anterior, Los demás Ee

tados que hayan formulado dicha reserva.

3. Todo Estado Contratante que haya formulado la reserva -

prevista en el párrafo anterior podrá retirarla en cualquier me

mento notificândolo a los Gobiernos depositarios.

ARTICULO 15

l. El presente Convenio estará abierto a la firma de los -

Estados participantes en la Conferencia Internacional de Dere--

cho Aéreo, celebrada en Montreal del 8 al 23 de Septiembre de -

1971 (llamada en adelante “La Conferencia de Montreal"). Después

del 10 de Octubre de 1971, el Convenio estará abierto a la fie

ma de todos los Estados en Washington, Londres y Moscú. Todo -

Estado que no firmare el presente Convenio antes de su entrada

en vigor de conformidad con el Párrafo 3 de este artículo, pe

drá adherirse a él en cualquier momento.

2. El presente Convenio estará sujeto a ratificación por -

los Estados signatarios. Los instrumentos de ratificación y los

instrumentos de adhesión se denositarán en los archivos de los

Gobiernos de los Estados Unidos de América, el Reino Unido de -

la Gran Bretaña e Irlanda del Norte y la Unión de Repúblicas Se

cialistas Soviéticas, a los que por el presente se designa como

Gobiernos Depositarios.

3. El presente Convenio entrará en vigor treinta días dee

pués de la fecha en que diez Estados signatarios de este Conve

nio, participantes en la Conferencia de Montreal, hayan deposì

tado sus instrumentos de ratificación.

4. Para los demás Estados, el presente Convenio entrará en

vigor en la fecha que resulte de la aplicación del Párrafo 3 de

este artículo. o treinta días después de la fecha de depósito -
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de sus in s trum entos de ratificación Q adhe sión , s i esta 

fecha fuese post e ri or a la primera. 

Úl tima 

5. Los Gob i ernos depositarios informarár1 sin tardanza a to 

dos los Estados signatarios y a todos l os Estado s que se hayan 

adherido a este Conv e ni o de la fec ha de cada firma , de la fecha 

de depósito de cad a instrumento de ratificación o adhesión , de 

la fe cha d e su ent rada en vigor y de cualquier otra notif i ca ---

ción. 

6. Tan pronto como el presente Conve n io entr e e n vigor , 

los Gobiernos depositarios lo registrarán de conf ormi dad con e l 

Artícul o 102 de la Carta de lns Nnc i nnes Unidas y de conformi dad 

con el Artícu l o 83 de l Convenio sobre Avia ci ón Civil Int ern acio 

nal (Chi cago, 1944) . 

ARTI CULO 16 

l. To do Estado Contratante podr á d e nunciar el p r esen t e Co~ 

ve nia medi a nt e n ot ificación por escrito dirigida a los Gobier- ­

nos d epositar i o s . 

2. La denu nc ia surtirá efecto seis meses después d e la fe 

cha en que los Gob ier n os depositarios reciban l a n otificación . 

EN TESTIMONIO DE LO CUAL l os Plenipotenciarios infraescri­

tos, debidamente au t orizad os por s u s Gobiernos para hacerlo, 

firmar e l p re se n te Conven io. 

HECHO e n Montreal el día veintitrés de Septiembre del añ o 

de mil nov ec i entos se t e nta v uno, e n tr es originales, cad a uno 

de ellos integrado po r cua tro tex t os auténticos en lo s i diomas 

esp añol, francés , inalés y ru so . 
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de sus instrumentos de ratificación o adhesión, si esta última

fecha fuese posterior a la primera.

5. Los Gobiernos depositarios informarán sin tardanza a te

dos los Estados signatarios y a todos los Estados que se hayan

adherido a este Convenio de la fecha de cada firma, de la fecha

de depósito de cada instrumento de ratificación o adhesión, de

la fecha de su entrada en vigor y de cualquier otra notifica---

ción.

6. Tan pronto como el presente Convenio entre en vigor, -

los Gobiernos depositarios lo registrarán de conformidad con el

Artículo 102 de la Carta de las Naciones Unidas y de conformidad

con el Artículo 83 del Convenio sobre Aviación Civil Internacie

nal (Chicago, 1944).

ARTICULO 16

l. Todo Estado Contratante podrá denunciar el presente Coe

venio mediante notificación por escrito dirigida a los Gobier--

nos depositarios.

2. La denuncia surtirá efecto seis meses después de la fe

cha en gue los Gobiernos depositarios reciban la notificación.

EN TESTIMONIO DE LO CUAL los Plenipotenciarios infraescri-

tos, debidamente autorizados por sus Gobiernos para hacerlo, -
firmar el presente Convenio.

HECHO en Montreal el día veintitrés de Septiembre del año

de mil novecientos setenta v uno, en tres originales. cada uno

de ellos integrado por cuatro textos auténticos en los idiomas

espanol, francés, inglés y ruso.
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