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INTRODUCCION

Los actos de apoderamiento ilicito de aeronaves -
constituyen una actividad o fendmeno relativamente nuevo, en --
realidad es una practica que se di desde el ano de 1931, cuando
unos revolucionarios peruanos se apoderan de un avién para arro
jar propaganda desde €1, y precisamente por su novedad era una
situacidn que no se encontraba prevista en las legislaciones de
los Estados lo cual ocasiond que a partir de ese momento fuera
utilizado este tipo de actos para la consecucidn de diversos vy
diferentes fines ya sea por una persona o por un grupo de ésta,

cuya accidn al no estar legislada penalmente gquedaba impune.

En realidad este tipo de actos tuvo en su desarro
llo épocas de mucho auge y otras de extremada calma, por lo que
mientras estas acciones no traspasaron mas alld de las fronte--
ras de los paises en donde se efectuaban, no se le dio ni la pu

blicidad ni la importancia que exigia su tratamiento.

Si bien es cierto gue en el ano de 1948, periodo
de la posguerra inmediata, este fendmeno se deja sentir en Euro
pa Oriental teniendo como objetivo la biisqueda de asilo politi-
co, no alcanza a tener gran notoriedad debido a que apenas ha--
bia terminado la Segunda Guerra Mundial y los temores de una -
nueva conflagracidn pedia la atencidén en otros problemas, era -
una Europa que habia quedado dividida, devastada y sometida a -
las tensiones de la guerra fria. Es por ésto que la captura de
una aeronave era considerada como un procedimiento mads para al

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

No es sino hasta el ano de 1958, un poco antes -
del triunfo de la Revolucidén Cubana, cuando se comenzaba a sen
tir el fin de la Guerra Fria, a partir de ese momento el proble
ma del apoderamiento ilicito de aeronaves se agudiza y se deja

sentir como epidemia llegando a una aparente calma durante un -



par de afos, 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 caracteristicas, gran variedad de medios y de razones pa
ra llevarlos a cabo como podrian ser la inconformidad con el ré
gimen de determinados paises, la huida de éstos, la subversidn,
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 ilicito" de aeronaves como el -
md3s apropiado para designar este tipo de actos. Porque conside
ro que dicho término constituye el acto en si, del cual se pue
den derivar colateralmente otra serie de actos delictivos que -

vya se encuentran legislados al interior de los Estados.

Por otra parte me parecid necesario llegar a esta
conceptualizacidén, porque todavia en la actualidad existen una
gran diversidad de términos empleados para designar el acto co

mo son: "pirateria aérea", "secuestro aéreo", "robo de aerona-
ves", "desviacidén de aeronaves", etc. Esto se puede ver clara-
mente si vemos los titulos de la bibliografia empleada en este
trabajo. Lo anterior trajo como consecuencia cuando se comenzd
a tratar el problema una gran confusidn entre los representan--

tes de los distintos palises que se avocaron a su estudio.

Probablemente algunos estudiosos del problema no
estén de acuerdo con el término que desde mi punto de vista de
be utilizarse y quiero hacer notar gue la Convencidn de La Haya
de 1970 ya lo emplea, pero ademds para el estudio que realicé -
fue de gran importancia para delimitar el acto delictive, moti

vo de esta tesis.

Dentro de la tesis trato de justificar la situa--



cidén del término de "pirateria aérea" pues es el mds generaliza
do y desde el punto de vista histdrico podemos ver que dada la
novedad que representd la aparicidn de la aeronavegacidn y la -
rapidez con que ésta se fue desarrollando, hizo gque por analo--
gia se emplearan las leyes que sobre el Derecho del Mar exis---
tian, 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 Réreo.

Una vez que he dejado delimitado el acto delicti-
vo y la figura juridica, emprendo lo que para mi es la parte --
fundamental de mi estudio y que es el andlisis de los Convenios
Internacionales de caracter multilateral gue se han concertado
al respecto en el periodo que va de 1963 a 1971, como son el -
Convenio de Tokio de 1963, el de La Haya de 1970 y el de Mon---
treal de 1971, tratando de encontrar -ademads de los avances -
que cada instrumento ha representado en el tratamiento del "apo
deramiento ilicito"- wuna interconexidn entre la situacidn in--
ternacional prevaleciente en ese periodo con los actos delicti-
vos realizados y las tentativas de erradicacidén de dicho proble
ma en los foros internacionales; de tal forma gue se pueda ver
de manera mas objetiva como influye la situacidn internacional
en la celebracién de una conferencia o la firma de sus tratados

v, el contenido de los mismos.

Destaco en mi estudio la participacidn de México
en la Conferencia de La Haya de 1970, en donde tuvo la oportuni
dad de estudiar y enviar observaciones al Proyecto de Convenio
y en general la actitud que tomé al firmar y ratificar todos -
los Convenios gue tratan el problema y gque va enmarcada en los
principios en que se basa su politica exterior, y me parece im
portante resaltar ya gue México en comparacidn con los demas -

paises no habia sido afectado por este tipo de actos, por otra

parte las enmiendas que realiza en su legislacidn bajo el espi-
ritu de las Convenciones, lo hacen estar a la vanguardia en es-

te campo.



I.- ANTECEDENTES HISTORICOS Y PROBLEMAS CONCEPTUALES.

Una nueva figura del Derecho Internacional ha sur
gido con la aparicidn, en época reciente del fenémeno denomina-
do "apoderamiento ilicito de aeronaves" (l). Su gestacidn se -
inicia en el afo de 1952, cuando se realiza el primer acto de -
e€sa naturaleza a bordo de un aparato de la Yugoslavian Aircraft
(2). Aungue ya con anterioridad, para ser mas exacto en el ano
de 1931 en Perll se realiza un acto que podria considerarse como

tal fendmeno (3).

A partir de aquella fecha y hasta la actualidad -
el numero de dichos actos se ha elevado considerablemente (4) -
ademds de haberse generalizado su realizacidén en distintas par
tes del mundo, con lo cual, la preocupacidén de los Estados que
ya se han visto afectados por dichos actos, al igual que aque-
llos, que aunque no se han visto afectados en forma inmediata,
corren el mismo riesgo gue los primeros -ha ido en aumento dia

con dia-.

Lo anterior se comprueba al ver el numero cada -
vez mayor de Estados que intervienen en las reuniones celebra--
das con el fin de encontrar una solucién; sino para erradicar -
completamente el problema, si para tratar de que disminuya al -

maximo su puesta en practica.

Y no solamente a los Estados como sujetos del De
recho Interaacional les ha preocupado este problema que afecta
sus intereses de una u otra forma, sino gque a las personas qgue
integran estos Estados, es decir, al pueblo en general les ha -
llegado esta preocupacidn al grado de formarse una opinidn pl--
blica mundial en contra de este tipo de actos, en los gue ven -
afectados sus intereses particulares y ven coartados los dere--
chos que como seres humanos les corresponden; por la inseguri--

dad existente al realizar un viaje por aire debido al peligro -



que corren sus vidas.

Es asi como al afectar este problema en forma di
recta a la aviacidn civil de cada uno de los Estados que inte--
gran la Sociedad Internacional, y estando éstos reunidos en una
organizacidn encargada de estudiar los problemas de aviacidn e
vil internacional, dicha organizacidén es la que se ha abocado,
por conducto de cada uno de los Estados miembros, de atender di
cho problema; tratando, mediante su estudio, de encontrar for--
mas que como ya mencionamos, tiendan a erradicar completamente

el problema o cuando menos a la disminucidn del mismo.

La Organizacidn de Aviacidén Civil Internacional
O.A.C.I., gque es a la que nos referimos, ha venido celebrando -
dichos estudios, a través de un Comité Juridico sobre el secues
tro de Aeronaves, y que son presentados ante Conferencias Inter
nacionales tendientes a concluir convenios multilaterales que -

tengan como finalidad el logro de los objetivos sefhalados.

Es a partir del ano de 1963, al celebrarse en -
Tokio, la primera Conferencia Internacional para discutir el -
problema del apoderamiente ilicito de aeronaves; cuando se lle-

ga a la firma del Primer Convenio a este respecto.

Al intentar buscar una solucidén al problema, nos
enfrentamos con una serie de impedimentos gque dificultan el 1o
gro de nuestro objetivo; uno de estos impedimentos es la confu-
sidén existente en la terminologia utilizada para designar dicho

fenbmeno.

Concretamente ésto se presenta en el momento en
gque se le aplican diferentes términos, dentro de los cuales el
mas usual es el de "pirateria aérea" -al apoderamiento ilicito
de aeronaves; es decir, tratan de trasplantar la figura juridi-

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



refiere especificamente a la pirateria maritima, como lo sefiala
en la Convencidn sobre el alta mar de 1958 (5), a una figura de
reciente aparicidén en el mismo Derecho Internacional, y que es
la del apoderamiento ilicito de aeronaves; pretendiéndose esta
blecer una analogia entre ambas con la Unica diferencia de que

mientras una se da en el mar, la otra se di en el aire.

No seria correcto pasar al estudio del problema,
sin antes aclarar esta confusidn existente en la terminologia y
el concepto mismo, pues, es una de las principales causas gque -

han impedido encontrar una verdadera solucidn al problema.

Para demostrar el error en gue se encuentran - -
aguellos gue pretenden establecer dicha analogia, en las pagi--
nas subsiguientes expongo de manera breve, en que consiste la -
pirateria maritima de acuerdo a su evolucidn histérica hasta --
llegar a la definicidn enunciada en Ginebra en 1958 (6), y que
es la aceptada juridicamente; para proceder después a senalar -
la diferencia que existe entre ésta y los actos de apoderamien-
to ilicito de aeronaves, explicando finalmente el porque de la

utilizacidén tan generalizada del término "pirateria aérea".
g

Pirata, segin la definicidn es el sujeto dedica-
do al robo en el mar y por tanto es un individuo gque actia fue-
ra de la ley. La pirateria ha existido desde tiempos muy remo-
tos, aun antes de la era Cristiana, cuando en pequefnas embarca-
ciones atacaban a las ciudades costaneras para hacerse de pri--
sioneros por los cuales pedian grandes rescates, o bien proce--
dian a su venta, en esta época este fendmeno era considerado co
mo una faceta de la guerra por los que "La devastacidn, el apo
deramiento de personas y de bienes no eran mas gue un derecho -

del wvencedor" (7).

Es en Roma donde se define especificamente a la

pirateria como un delito, y es ahi donde por primera vez se dic



tan leyes en su contra; siendo precisamente Cicerdédn quien sostu
vo que el pirata no formaba parte de los combatientes, sino que
era enemigo comin de todos, conceptualizando de una manera pre-

cisa al pirata como un verdadero enemigo.

Es buenoc mencionar que a partir de la aparicidn
de los piratas, se fue formando lentamente una serie de normas
maritimas, en los llamados Codigos del Mar; que eran un resulta
do de la preocupacidn por parte de los Estados para reglamentar
la navegacién y de esta manera garantizar la vida de las perso-

nas y los bienes gue surcaban los mares.

El problema de la pirateria ha sido causa de - -
preocupacidén desde su aparicidn, es por ésto que muchos trata--
distas se abocaron a su estudio para tratar de conceptualizar a
la pirateria; 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 pirateria tomaron tal auge que re--
sultd necesario incluirla como delito internacional, para gque -
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 Na
ciones designdé un Comité de Peritos que tendria como fin confec
cionar una lista de delitos susceptibles de ser admitidos en el
dambito internacional. Presentadas las conclusiones, se admitid

el delito de pirateria" (8).

En 1931 se reunid en Paris, la Cuarta Conferen-
cia Internacional para la unificacién del Derecho Internacio--
nal Penal, en donde se extiende la proteccidn, a las aeronaves,
empezando de esta forma a prevenir, dandole formas juridicas,

a los actos gue son objeto de nuestro estudio y que se reali--

10



zan a bordo de las aeronaves, definiéndolas como: "quien encon
tridndose a bordo de una nave o aeronave, con fines privados y -
bajo su propia responsabilidad, cometiere actos de violencia -

con el propdsito de:

a) Apoderarse de la aeronave o de los bienes de

a bordo;

b) Destruirlos;

¢) Sustraer, herir o matar a los tripulantes o

pasajeros" (9).

Sin embargo, afn cuando la pirateria era ya un
delito, no existia una definicidn de dicho tipo de actos, que
consecuentemente facilitara su diferenciacidn de actos de otra
indole. No fue sino hasta 1932 cuando se d3a un intento, gque -
podriamos calificar de serio para definirla; éste fue el Pro--
yecto de Convencidn sobre pirateria de Harward realizado por -

el Profesor Joseph Bingham (10).

Entre los tratadistas que se abocaron al estu--
dio de la pirateria, habian los gque afirmaban gue la pirateria
es un delito internacional siempre y cuando el pirata cometa -
actos de depredacidn contra los bugues o personas de terceras
potencias, y ésto es una gran verdad ya gque 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 sustraeria del admbito del Derecho Interna--
cional para su estudio y quedaria delegado Unica y exclusiva--
mente al Derecho Interno del Estado. Es asi como llegando a -
esta conclusidn trataron de definir a la pirateria internacio-

nal:

Daniel Antokoletz nos define al buque pirata co

mo: "Aquel que sin pabelldn o con pabelldn usurpado o sin auto

1



rizacidén del gobierno cuyo pabelldn lleva, hace depredaciones -

contra buques de terceras potencias" (11).

John Cclambus dice que la pirateria estd consti-
tuida por "Actos de violencia cometidos en el alta mar sin auto
rizacidn reconocida y fuera de la jurisdiccidn de cualquier Es

tado Civilizado" (12).

De esta manera el acto de pirateria; por perpe--
trarse contra el conjunto de Estados Civilizados, se le conside

rdé como un "Crimen Internacional".

En el afio de 1957 se reunid del 26 de Septiembre
al 2 de Octubre, en Atenas, el VII Congreso Internacional de De
recho Penal, en el cual se tratd, 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 gue esperar hasta el ano de 1958 en que la -
Comisién 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, pasd a for
mar parte integra de la Convencidn adoptada en dicha conferen--

o3

Fue en el Articulo 15 de la Convencidn, en donde

se dd una definicidn de pirateria y dice:

"l. Todo acto ilegal de violencia de detencidn o
de depredacidn cometido con un propdsito personal por la tripu-
lacidén a los pasajeros de un buque privado o de una aeronave -

privada, dirigido:

a) Contra un bugque o una aeronave en alta mar o

contra personas o0 bienes a bordo de ellos.

12



b) Contra un bugue o una aeronave, personas o -
bienes situados en un lugar no scmetido a 1la

jurisdiccidén de ning{in Estado.

2. Todo acto de participacidn voluntaria de un -
bugue o de una aeronave, cuando el que lo cometa tenga conoci--
miento de hechos gue den a dicho bugue o aeronave el caracter -

de bugque o aeronave privada.

3. Toda accidn que tenga por objeto iniciar o --
ayudar intencionalmente a cometer los actos definidos en los -

parrafos 1 y 2 de este articulo". (14)

De la anterior definicidn se desprende que el ac
to de pirateria, para que sea considerado como tal, debe reunir

tres condiciones:

a) Acto ilegitimo de violencia, detencidén o de--

predacidén cometido con propdsitos personales

por la tripulacidn o pasajeros de un buque o

aeronave privados.

b) Realizado en alta mar o en lugar fuera de 1la

jurisdiccidn de cualguier Estado.

c) Contra otro bugque o aeronave o personas o bie

nes a bordo de ellos.

Parece muy acertado el gque se hable, dentro de -
la definicidn de pirateria; de bugues o aeronaves privadas, - -
puesto gque, tanto los bugques como las aeronaves de guerra lle--
van inherente una inmunidad respecto a la ingerencia por parte
de otras nuevas extranjeras, ya que podria tener graves conse--
cuencias el gque una nave o aeronave de guerra fuera acusada de
pirateria, y no se le pudiera comprobar dicha acusacién debido

a su inmunidad.

13



Muchos autores pretenden identificar la figura -
del apoderamiento ilicito de aeronaves, con la figura de la pi
rateria al grado de explicar a estos actos el término de "pira-

teria aérea".

Si vamos a un andlisis de lo expuesto en las pa
ginas anteriores y principalmente al andlisis del Articulo 15 -
de la Convencién sobre el Alta Mar de 1958, encontramos en pri
mer lugar; el por gqué de esa pretendida identificacidn, y en se
gundo lugar; el por gué no se puede aceptar dicha identifica---

-
cion.

1) Primeramente pretenden encontrar una analogia
entre la pirateria maritima y el apoderamiento ilicito de aero-
naves, debido primordialmente a que al principio, cuando apare-
ce la navegacidén aérea, las leyes existentes para reglamentar -
la navegacidén maritima; se trasladaron casi en su totalidad, co
mo reglamentacién de la navegacidn aérea. Esto debido princi--
palmente a gue la navegacidn aérea siendo de reciente aparicidn
era necesaria reglamentarla con rapidez y al ser totalmente des
conocida, se optd por obrar de esta forma. De esta manera se -
fue formando un Derecho Aéreo que empezd a desarrollarse répidg
mente debido a gue los adelantos técnicos y cientificos conside
rables dentro de la navegacidn aérea; hacian necesario este de
sarrollo. De aqui gue antes del desarrollo cientifico de la -
aviacidén no pudo hablarse de un derecho aplicable especialmente
a la navegacidn aérea, tal fue la causa de que se buscara en el
Derecho Maritimo por analogia, principios que se refieran al es
pacio aéreo para justificar la doctrina de la completa libertad

del aire v la completa soberania estatal.

Es decir la analogia entre estas dos figuras se
da segin los que la defienden, porque al ser las leyes aplica--
bles indistintamente a la navegacidn maritima y a la navegacién

aérea como ya habiamos mencionado, los hechos sucedidos ya sea

14



en el aire o en el mar vendrian a ser andlogos unos de otros.

2) En segundo término, después de analizar en --
forma cuidadosa la Convencidn sobre el Alta Mar de 1958 en su -
Articulo 15, vemos como las tres condiciones senaladas como ne
cesarias para que se dé la pirateria maritima y que anotamos -
con anterioridad no encajan en los actos de apoderamiento ilici

to de aeronaves, como veremos a continuacidn:

a) La primera condicidén sefialada en la existen--
cia del "acto cometido con propdsitos persona
les"; aunque podria darse, ésta no se da de -
manera absoluta en los actos de apoderamiento
ilicito de aeronaves, ya que la gran mayoria
de los casos existentes se han perpetrado por
motivos politicos, los cuales no dejan de ser
ajenos al interés comiin de la poblacidén del -
Estado donde surgen. Y digo que podria darse
la condicidén a que hacemos referencia, porque
existen ocasiones en que habiendo propdsitos
personales en la perpetracidn de estos actos;
se pretenden encubrir o disfrazar con falsos

motivos politicos.

b) La segunda condicidn sefialada es la existen--
cia de un "acto realizado en alta mar, o en -
un lugar fuera de la jurisdiccidn de cualquier
Estado". Vemos que esta condicidn no se cum-
ple en forma absoluta en los casos de apodera
miento ilicito de aeronaves, porque segiun las
estadisticas estos actos se han realizado, -
si no en su totalidad, si en su gran mayoria
en lugares gue se encuentran bajo la sobera--
nia o jurisdiccidén de algun Estado; y decimos
gque la condicidén no se cumple en forma absolu

ta, porgue no se descarta la posibilidad de -

15



c)

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--
trard bajo la jurisdiccidn del Estado de Ma--
tricula de la aeronave en que se realice el -

acto.

La tercera condicidn gue se sehala es la exis
tencia de un "acto cometido por la tripula---
cidén o pasajeros de un bugue o aeronave priva
dos contra otro bugue o aeronave privada o -
personas o bienes a bordo de ellos". Esta con
dicidén puede ser considerada como determinan-
te en el sentido de que no puede asimilarse -
la figura de la pirateria maritima; a la figu
ra del apoderamiento ilicito de aeronaves, de
bido a que es la gque no se cumple en ninguna

forma; pues el acto se realiza en los casos -
de apoderamiento ilicito de aeronaves, en el
interior de la aeronave por €l o los presun--
tos delincuentes que se encuentran en (el in
terior de) la misma, de aqui que ésta sea la

principal diferenciacidn.

Otra diferencia que podriamos sehalar al respec-

to es que los actos que se cometen en la actualidad a bordo 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---

cién o pasajeros,

pero nunca el presunto delincuente, hasta el

.momento actual, ha pretendido obtener un provecho pecuniario me

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

se ha pedido en algunos casos un rescate con lo gue seria un se

cuestro.

Si aceptaramos el término de "pirateria aérea" -
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serfa tanto como aceptar, el gue en la ejecucidn del acto siem-
pre se persigue un fin lucrativo y vemos que el acto generalmen
te solo se limita a cambiar el rumbo prefijado a las aeronaves

por las autoridades competentes aunque para 1969 el fin perse--
guido adquiridé nuevas caracteristicas, como fue el pedir un res

cate o el chantaje politico.

Otros términos que se le han pretendido aplicar
a este tipo de actos son: "desvio ilegal de aeronaves" a este
respecto el Prof. Angel R. Mercado (15), dice gue "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 seria un acto ilegal el des--
vio, pero cuando ocurre en el espacio aéreo qgue no estd bajo la
jurisdiccidén 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 seguird la ley del Estado de matricula de la aeronave,
y éso, sb6lo si es que dicho Estado tiene una legislacidn ten---
diente a reglamentar este tipo de actos". En este caso existe
una legislacidén internacional a la cual no puede escapar la co

munidad internacional.

Existen autores gue no ven la necesidad de que -
se pretenda crear una nueva figura juridica penal con este tipo
de actos, pues ellos las engloban dentro de la figura de robo,
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 gue 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 porgque tanto la -
aeronave, como los bienes en ella, los pasajeros y tripulantes:
no son objeto de apropiacidn por parte del presunto delincuen--

te.
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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
miento ilicito de aeronaves como una generalizacidn, porque ju
ridicamente el término "secuestro" implica un embargo o depdsi-
to judicial, es decir, apoderarse de un bien o privar de la 1i
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 ilicito de -
aeronaves, ya que el presunto delincuente a lo gue se limita mu
chas veces es a desviar de su ruta a la aeronave, © 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 podria denominar con otro tér
mino pues constituirfia una figura juridica distinta al "apodera

miento".

Asimismo, podemos afirmar que el término anglosa
jén "hijacking" comunmente utilizado para referirse a los actos
de apoderamiento ilicito de aeronaves, fue adoptado por esa pre
tendida analogia que se ha querido ver en estas dos figuras del

Derecho Internacional.

"Hijacking" seglin Rogelio N. Maciel se usa en -
los paises anglosajones porque "El delito es conocido en el cam
po internacional con la denominacién de "hijacking" palabra del
"slang" norteamericano que significa salteamiento o atraco a ma
no armada realizado mediante la intercepcidn de vehiculos en -
marcha y gue se origind, seglin se dice, en el "hi jack" (hola -
jack) con que los vagabundos saludaban a sus victimas en el mo

mento de asaltarlos". (16)

El término hijacking no es aceptable, porque per
teneciendo a un idioma distinto del nuestro, cuando se efectia
su traduccién (asaltar o robar en transito) vemos que no encaja

con el tipo de actos que estudiamos, porque tanto la aeronave -
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como los bienes en ella, los pasajeros y tripulantes; no son ob

jeto de apropiacidén por parte del presunto delincuente.

Para nuestro estudio adoptaremos el término gque
nos parece mas aceptable: el de "apoderamiento ilicito de aero
naves" que es ademds el adoptado en los convenios internaciona-
les concluidos a este respecto: (Tokio 1963), La Haya 1970, -

Montreal 1971.

De esta manera vemos gue los términos, cuyo uso
se ha venido generalizando en todo el mundo para referirse a -
los actos de apoderamiento ilicito de aeronaves son: en Inglés
hijacking, y en Espafiol "pirata" debido principalmente a la tre
menda confusidn existente inclusive entre los mismos estudiosos
cuando se guiere fijar el término correcto con el gue se debe -
denominar el fendmeno. Ademds se han hecho cdmodos en su utili
zacidén porque son los términos acostumbrados en las noticias pe
riodisticas y de otros medios de comunicacidn debido a la igno
rancia que se tiene con respecto al tema y por consecuencia a -

la terminologia correcta del mismo.

"El apoderamiento ilicito 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 podria ser
el robo.- cuando se toma el mando para apropiarse del bien que
en este caso seria la aeronave el desvio.- cuando se€ toma el -
mando para cambiar de la ruta y aln 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
gue son resultado siempre de un acto que es el "apoderamiento
ilicito" sin la ejecucidn del cual no podrian llevarse a cabo,

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

1. CONVENIO DE TOKIO DE 19€3.

1.1 PANORAMA INTERNACIONAL.

En la década 1950-59 la aviacidn civil se desarro
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 fenémeno de apoderamiento ilicito no se presentd, sin embar-
go, para los afios de 1960 y 1961 comenzd a darse con nucha fre
cuencia y de 1961 a 1972 cada aho se realizaba en alguna parte
del mundo algin acto de este tipo agudizédndose la situacidn a -
partir de 1968, de esta forma el apoderamiento ilicito de aero-
naves se convirtid en el delito de moda siendo su principal mo-

vil la biisqueda de asilo politico.

+ Después del triunfc de la Revolucidn Cubana en -
1959, tuvo lugar en América Latina una intensificacidén de la --
Guerra Psicolbégica por parte de los Estados Unidos en contra de
todas las fuerzas progresistas, al mismo tiempo gue proseguian
con la militarizacidén del continente y el apoyo a los Gobiernos

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

Durante la Revolucidén Cubana ya casi para su - -
triunfo, Raul 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 Gesviando dos -
aviones comerciales de la Cubana de Aviacidn, con el fin de im
pedir la celebracidén de las elecciones mediante operaciones gue
rrilleras en Octubre y Noviembre de 1958. Durante los dos anos
siguientes el fenémeno del apoderamiento ilicito fue practicado

por gente que huia del régimen castrista (18).
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Fidel Castro adoptd medidas radicales de seguridad
llegando inclusive a colocar vigilantes armados a bordo de las -
aeronaves debido a gue cuatro aviones comerciales fueron desvia
dos por sus propias tripulaciones, con esto frend esta situa--
cidn pero comenzd el desvio de aviones comerciales norteamerica
nos hacia Cuba cuestidn por demds importante para el proceso de
deterioro en las relaciones de ambos paises gque aunado con la -
expropiacion de propiedades norteamericanas en Cuba produjo 1la

ruptura diplomdtima en Enero de 1961.

Los EEUU, pensaban gue eran agentes cubanos los -
gque 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 ré&gimen y
refugiarse en aquel pais. Para 1961, el Senado Norteamericano

* - . . - 0 .
exigia una intervencidn militar en Cuba para rescatar sus apara

tos.

Sin embargo, cuando se registra este tipo de actos
por cubanos inconformes gque buscan asilo en los EEUU, este pais
requisitaba los aparatos para que quedaran en poder de ciudada
nos norteamericanos en compensacidn por las expropiaciones efec
tuadas por el Gobierno Cubano, ademds de que ninguna de estas -
personas "refugiados" fue entregada a las autoridades para ser
juzgada y, si eran considerados casi como héroes por haber hui
do de la dictadura, aunque hubieran puesto en peligro la vida -

de los pasajeros.

La politica de EEUU, cambidé al respecto muy réapida
mente cuando el lo. de Mayo de 1961 fue secuestrado wuno 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. Ademas fue en 1961 cuando los EEUU modifican su Ley Fe

deral de Aviacidén de 1958 con la Ley Piblica 87-197, que define
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a la "Pirateria Aérea" como un delito de cardcter federal que
era castigado con la pena de muerte o un minimo de 20 anos de

prisidén, o cadena perpetua.

Como los aviones cubanos no eran regresados al Go
bierno Cubano, entonces Fidel Castro se negd a devolver un - -
Electra de la Eastern Airlines valorado en mas de tres millo--
nes de ddlares y que fue desviado a Cuba el 24 de Julio de - -
1961, ésto trajo una verdadera conmocidén a nivel internacional,
sin embargo, Fidel Castro en el discursc del 26 de Julio de -
1961 propuso gue ambos paises firmaran un acuerdo donde se com
prometieran a devolverse los aviones. El Secretario de Estado
Norteamericano Dean Rusk arguyendo una serie de situaciones L
gales, se negd a aceptar la proposicidn y el 29 de Julio, Cuba
comunicd al Consejo de Seguridad de las Naciones Unidas que -
con el fin de impedir que este incidente fuera pretexto para -
una agresidn norteamericana, Cuba ponia el avidn a disposicidn
del Consejo, al mismo tiempo Cuba afirmaba gue "estaria dispues
ta a devolver cualquier aeronave comercial norteamericana cap-
turada si las autoridades de los Estados Unidos acordaran al -
mismo tiempo aplicar un trato reciproco a las aeronaves comer-

ciales cubanas gue se encuentren en las mismas circunstancias".

Sin embargo, el Departamento de Estado Norteameri
cano no aceptd, declarando que se trataba de una maniobra. An
te la inminente amenaza de agresidn por parte de EEUU, Cuba se
queja ante el Consejo de Seguridad de la campana belicista con
tra ella, entonces, Cuba declard que cambiaria el Electra por
una de sus lanchas patrulleras, una SV8 de 13 metros de eslora
capturada dos semanas antes por tres refugiados gque huyeron a
Cayo Hueso y que se hayaba en poder del Servicio de Guardacos-

tas norteamericano.

En los EEUU, se integrd un Comité para estudiar -

el problema y su erradicacidn; en su informe recomendd dos ti
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pos de medidas preventivas para evitar la Comisidén del Delito,
y Punitivas para asegurar gue fuera castigado una vez cometido;
ademids instd al Senado Norteamericano a que ratificase el Con-
venio de Tokio de 1963 y a que celebrase una convencidn con Cu
ba que asegurase la extradicidn de los secuestradores de avio-

nes.

Para 1969 la "pirateria aérea" era una epidemia -
en los Estados Unidos ya que fue el periodo en gque se desvia--
ron mas aeronaves a Cuba, que en todo el ano de 1968, por lo -
cual Estados Unidos ratifica la Convencidn de Tokio de 1963 el
13 de Mayo de 1969 y comienza a tomar medidas operativas de ti

po técnico.

Este periodo en el gue se acentud el problema fue
creando un terreno favorable a una discreta colaboracidn entre
Cuba y EEUU, por los medios diplomaticos a la vez que practi--
cos, sin embargo, no se llegd a la realizacidn de negociacio--
nes para un tratado bilateral sobre este problema que habria -

llevado a la paz en el aire en forma rapida.

La distancia tan corta que separaba a Cuba de los
Estados Unidos facilitaba los planes de las personas desconten
tas e inadaptadas en ambos paises y la actitud del Gobierno Cu
bano a mids de politica era racional pues evitaba gue se provo-
cara algin desastre aéreo, si no se dejase aterrizar a los -
aviones secuestrados. Por lo tanto, se llegé a una coopera---
cidén estrecha entre el control aéreo de La Habana y el de Miami
con lo que desaparecidé la idea tan manejada de que estos actos
delictivos respondian a una conjuracidén de Cuba. Los dos pai-
ses cooperaban también al rapido retorno de los pasajeros y -
aviones de esta forma Cuba actuaba de acuerdo al espiritu de
la Convencidn de Tokio aungue no tuviera la intencidn de fir--

marla ni de ratificarla.

En Septiembre de 1969, Cuba anuncid su disposicidn
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de concertar tratados reciprocos con otras naciones para la ex
tradicidn de los secuestradores de aviones esto ayudd de algu-
na forma a frenar este tipo de actos, ademds en este anuncio -
Cuba afirmd gue el asilo politico, seria concedido a los se---
cuestradores que hublesen tenido que utilizar este procedimien
to extremo para escapar a un peligro real de muerte o de repre
sidn grave" los que no actllen por estas razones politicas se--
rian devueltos a aquellos paises gue acuerden de un modo bila-

teral con Cuba la aplicacidn de la misma politica.

Los Estados Unidos tenian firmado con Cuba desde
1904 un tratado de extradicidn el cual no habia sido revisado

debido a la ausencia de relaciones diplométicas.

En esta etapa en que se desarrolla el problema --
1959-1968, la mayoria de incidentes de este tipo habian tenido
como motivo principal cuestiones de tipo politico resultante -
de una situacidén internacional tirante entre los dos bloques vy
manifestada objetivamente con la entrada de Cuba al admbito de
los paises socialistas, con el apoyo desmedido de la URSS, gque
con ésto lograba entrar en la zona geografica de influencia de

los EEUU.

Lo anterior se nota claramente si se ve gue la ma
yoria de los "apoderamientos ilicitos" de aeronaves tenian co
mo punto de destino a los EEUU, o a Cuba en esa etapa y nos -
puede explicar parte de las supuestas lagunas © errores gue se

le imputan al Convenio de Tokio de 1963.

Se explica por una parte el porque en el Articulo
2 del Convenio de Tokio introducen una restriccidén en su apli-
cacidén a las infracciones de cardcter politico ya que se esta-
ba tomando en cuenta una situacidn de hecho (la inconformidad
de las personas con determinado régimen politico) y por otra -

parte con la introduccidn de este articulo y del Articulo 16 -
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referente a la extradicidn se abrian mds las posibilidades de
que el Convenio fuera firmado y ratificado por los dos paises
a los que mas afectaba el problema y que sin duda podrian ha--

ber tomado medidas eficaces para erradicarlo.
1.2. Reuniones preliminares. (19)

El problema del apoderamiento ilicito de aerona--
ves, como ya mencionamos en el capitulo anterior, fue motivo -
de preocupacidn desde su aparicidn en el afo de 1952, por par
te de todos los Estados, y aiin antes, desde 1931 cuando en la
IV Conferencia Internacional para la Unificacidén del Derecho -
Internacional Penal celebrada en Paris, se prevela la apari---
cidn de este tipo de actos. Por consiguiente fue motivo de -
preocupacidén del Organismo Internacional encargado de los estu
dios acerca de los problemas de la Aviacidén Civil (O.A.C.I.);
lo cual se manifiesta en los trabajos realizados por el Comité
Juridico de este organismo tendientes a preparar un Proyecto -
de Convencidon que viniera a solucionar el problema a que nos -

venimos refiriendo.

Después de 1931 en Paris, no es sino a partir de
1952, cuando primeramente se pretendid gue se estudiase 1la Con
dicidn Juridica de la aeronave, aunque con posterioridad, en -
1956 se decidid que dicho estudio se limitase a los aspectos -
penales de los problemas relativos a la condicién juridica de
la aeronave, haciéndose un examen preliminar de estos aspectos
por un Subcomité designado por el Comité Juridico. Dicho Sub-
comité presentd en 1958 un proyecto de convenio y un informe -

referente al mismo.

En 1959, el Comité Juridico se reunid en Munich -
durante los meses de Agosto y Septiembre, para celebrar su dé-
cimo segundo periodo de sesiones; en el cual se procedid a exa
minar los documentos presentados por el Subcomité, con poste--

rioridad.
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A dicho examen se llegd a la preparacidén de un --
nuevo proyecto de convenio sobre infracciones y ciertos otros
actos que ocurran a bordo de las aeronaves. Este proyecto se
considerd como provisional y el misme Comité Juridico solicitd
al Consejo de la 0.A.C.I. qgue 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. aceptd dicha sclicitud;
y al recibir los comentarios por parte de los Estados; pididé -
que dichos comentarios fueran examinados, para lo cual se nom
brd un nuevo Subcomité que se reunid en Montreal en el mes de
Marzo de 1962, donde procedid a informar al Comité Juridico -
acerca del resultado del examen a dichos comentarios. Este in
forme fue examinado en el décimocuarto periodo de sesiones del
Comité Juridico, celebrado en la ciudad de Roma en Agosto y -

Septiembre de 1962, en donde se redactdé un nuevo proyecto de -

convenio.

El nuevo proyecto titulado "Proyecto de Convenio
sobre Delitos y ciertos otros actos cometidos a bordo de las -
aeronaves" fue prcsentado a los Estados por el Consejo de la -
O.A.C.I. como proyecto final, E1l Consejo decidid ademads de ce
lebrar una conferencia diplomatica, para que en ella fuese exa

minado dicho proyecto, a la que fueron invitados los Estados -

miembros de la O.N.U., O0.A.C.I., otros organismos especializa-
dos y a las siguientes organizaciones internacionales: (20).
1. Federacidn BAerondutica Internacional,--—------ F.A.I.

2. Federacibn Internacional de Transpor

tes Aéreo PrivadoS.—-————-——cmmmmmmmeemmma FoT:T:8:P%
3. Instituto de Derecho Internacional.---------- 2 EEAH b i IR
4. Instituto de Transporte A€reo.-------=====-==-= T TR

5. Asociacidn Internacional de Agentes

de AEeronavesS.—-——=—————— = - ——————— I.A.B.A.
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6. Asociacidén de Transporte Aéreo Inter
nacional.-==-=-=——-= - mm e e - T i Tshs
7. Camara de Comercio Internacional.---——------- CwuCuTs
8. Organizacidén Internacional de la Po-
licia Criminal.-=======-—--c—-—-—o—————— I.N.T.E.R.P.O.L.
9. Federacidn Internacional de Asocia--
ciones de Pilotos de Lineas Aéreas.----I.F.A.L.P.A.
10. Instituto Internacional para la Uni
ficacién del Derecho Privado.----=--=--===I.I1.0.P.L.
11. Asociacidén de Derecho Internacional.--—-—-—----- I.L.A.
12. Unidn Internacional de Aseguradores

de Aviacidn.====---mm e e e U.L.A.A.

En toda la secuencia senfialada anteriormente y que
va encaminada a tratar de reglamentar una situacidén de hecho -
como es el apoderamiento ilicito de aeronaves, es importante -
conocer el papel que jugd México durante esta etapa; es asi co
mo vemos que México se preocupd por tratar de reglamentar esa
serie de situaciones, que por carecer de una reglamentacidn es
capaban del ambito de la Ley. En 1961 se celebrd en la ciudad
de Guadalajara, Jal., México, una conferencia internacional so
bre Derecho Aéreo -anterior a la Sesidn del Comité Juridico -
de la O0.A.C.I. celebrada en Roma en 1962- y que dio la pauta
para la celebracidn de la Conferencia celebrada en Tokio de --

1963.

El que México haya sidc sede de dicha conferencia
demuestra cuan grande era su preocupacidn por la serie de pro
blemas que afectaban a la navegacidn aérea y sus posibles solu
ciones; y dicha preocupacién se manifiesta aun hoy en dia des-
de el momento en que no ha dejado de asistir a los foros inter
nacionales donde se discute el problema del apoderamiento ili-
cito de aeronaves; (21) ésto en el a&mbito internacional, notéan
dose también en el dmbito interno dicha preocupacidn, al ver -

la serie de reformas, adiciones o modificaciones que se le han
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hecho a nuestras leyes, con el fin de reglamentar este tipo de
actos dadndoles el caracter de delito para que puedan ser puni

bles legalmente.

E1l 15 de Marzo de 1963, el Consejo de la O0.A.C.I.
aceptd la invitacidn del Gobierno del Japdén para celebrar la -
Conferencia Internacional sobre Derecho Aéreo en la ciudad de
Tokio; ya con anterioridad se habia acordado gue cada uno de -
los Estados invitados y debidamente representados en la confe

rencia tendria el derecho a votar.

México participd en esta conferencia representado
por el Consejero de la Embajada de México en Tokio, el Sr. J.

Rojas.

El proyecto de Convenio gue se iba a estudiar y -
en su caso modificar y aprobar en la conferencia, senalaba los
problemas relacionados a la Comisidn a bordo, de infracciones
y ciertos actos gue perjudicaran la seguridad de la aeronave o
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 especificamente en es--
tos casos, y naturalmente se especificaban los derechos y obli

gaciones de los Estados firmantes.

Como se podria 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 Aviacidn Civil Internacional, pues inclusive se llega a la
reproduccidn total de Parrafo b del Articulo 3ro., referente a
su aplicacidn a las aeronaves civiles; en el Parrafo 4 del Ar

ticulo 1 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 -
minimo de 12 instrumentos de ratificacidén (22) de los Estados

firmantes, como quedd estipulado en el Articuloc 21 del Conve--

N10 %

De esta forma se constituyd el Primer Convenio In
ternacional relativo al problema que venimos tratando y que -
consta de siete capitulos y veintiséis articulos, 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 Tokio, aunque con el mérito de -
ser el primero en su género tendiente a controlar el apodera---
miento ilicito de aeronaves y de ser un gran avance en el estu-
dio del problema, de su andlisis resultan una serie de aspec--
tos, tanto positivos como negativos, que de alguna forma hacen

que resulte inefectivo.

Senalaremos a continuacidén las deficiencias y -
avances que resultaron del andlisis del Convenio de Tokio de --
1963 y cuyas disposiciones se aplican a las infracciones a la -
Ley, asi 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 sus disposiciones

a los actos de apoderamiento ilicitoc de aercnaves como

figura de delito, €sto se debe a gue durante la redac-

cidén del Convenio se acordd expresamente gque no se ha
brian de definir los delitos, ni siquiera los que indu

dablemente se rigen por las leyes nacionales.

Lo anterior no quiere decir que aquellas perso--
nas que realicen el acto no podradn ser castigadas legalmente, -
por no existir el acto de apoderamiento ilicito de aeronaves co
mo figura de delito, pues si bien es cierto é€sto, no hay gque ol
vidar que existen una serie de actuaciones por parte de las per
sonas que realicen el apoderamiento ilicito, los cuales si son
y constituyen figura de delito en la mayoria de los Estados se
falados en sus leyes internas, como podrian ser, portacidn de -
armas sin permiso, usar la fuerza contra otra u otras personas,
homicidio, etc., no asi el delito de "apoderamiento ilicito"™, -

es decir el acto de apoderarse del control o de la posesidn de

una aeronave ilegalmente y mediante la utilizacidén de amenaza o
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empleo de fuerza que para 1968 solo estaba tipificado en las le

gislaciones de Argentina, Australia, EEUU y México.

Lo anterior se ve claramente en el Capitulo IV -
del Convenio referente al "apoderamiento ilicito de aeronaves”

y que en su articulo 11, el uUnico dentro del Capitulo sefnala:

1. Cuando una persona a bordo, mediante violencia o intimida---
cidn, cometa cualquier acto ilicito de apoderamiento, inter-
ferencia o ejercicio de control de una aeronave en vuelo, o
sea inminente la realizacidn de tales actos, los Estados Con
tratantes tomardn las medidas apropiadas a fin de que el le
gitimo comandante de la aeronave recobre o mantenga un con--

txrol .

2. En los casos previstos en el parrafo anterior, el Estado Con
tratante en gue aterrice la aeronave permitird que sus pasa
jeros y tripulantes continlien su viaje lo antes posible ¥y de

volvera la aeronave y su carga a sus legitimos poseedores.

Ademds, en el Capitulo I del Convenio referente
al campo de aplicacidn del mismo, en su Articulo 1, Parrafo 1 -
Inciso a) sefiala "El presente Convenio se aplicara a las infrac
ciones a las leyes penales", y en el Articulo 3, se sefiala que
las infracciones cometidas a bordo de una aeronave, se regira -
por las leyes nacionales de los Estados Contratantes, declaran-
do a ia vez gue el Estado de matriculas de la aeronave es compe
tente para ejercer su jurisdiccidén; ésto mismo sucede en los ca

sos de actos gue hagan peligrar la seguridad de la aeronave.

Por lo anterior nos damos cuenta, que si bien en
el Articulo 11, se habla del "apoderamiento ilicito de aerona--
ves" sin tipificarlo como delito; en los Articulos 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 sefalar especificamente dentro de é&stos al acto

de apoderamiento ilicito de aercnaves, lo cual resultaba necesa
rio para que pudiera ser punible legalmente, pues ponen en peli
gro la seqguridad del vuelo y por consiguiente, la vida de las -

personas a bordo.

Por lo que se refiere a las medidas gue puedan -
tomarse en el campo juridico al hacer frente al problema del -
apoderamiento ilicito de aeronaves, los objetivos deberian ser
obtener el consentimiento del mayor nimero de Estados posibles

con el fin de que.

1) El1 apoderamiento ilitico de aeronaves en vuelo y atentados -
de apoderamiento sean reconocidos como figuras de delito ba
jo la jurisdiccidén de cada uno de los Estados, independiente
mente de si el acto tuvo lugar en o fuera del territorio de

cualquier Estado.

2) Cada Estado deberad tomar las medidas necesarias para estable

cer dicha jurisdiccidn, vy

3) Todo Estado extraditario a el (los) delincuente (s) si se en
contrase (n) en su territorio, a menos que se decida empren-
der un juicio, entonces seria necesario estudiar cuidadosa--
mente si un Estado podria negarse a una peticién de extradi-
cién en determinados casos, o con el fin de conservar el de
recho de un individuo a pedir asilo en ciertas circunstan---

cias.

Estos objetivos podrian alcanzarse ya fuese me--
diante la promulgacién de leyes nacionales uniformes por parte
de los Estados que consintiesen en ello o mediante un instrumen
to internacional. Tal instrumento no afectaria al Convenio de
Tokio para gue continuaran siendo aplicables sus disposiciones

a ciertos aspectos del problema del apoderamiento ilicito de ae
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ronaves, conteniendo otras disposiciones complementarias que -

llenarfian las lagunas existentes. (23)

Otra de las disposiciones importantes gque quedaron inclul
das en el Convenio de Tokio fue la siguiente: El coman--
dante de la aeronave no incurrird en responsabilidad, co
mo tampoco los miembros de la tripulacidn o los pasajeros
por las medidas impuestas o acciones tomadas de acuerdo -
con las disposiciones del Convenio; y el propietario, el
operador y la persona en cuyo nombre se realice el vuelo

estardn igualmente protegidas, a menos gque Sea la persona
que cometidé la infraccidn o el acto imputado. Lo cual -

quedd incertado en el Articulo 10 del citado convenio.

El Estado Contratante gue detenga a una persona practica-
réd inmediatamente una investigacidn preliminar para deter
minar si se ha cometido alguna infraccidn, como se sefala
en el Articulo 13 Parrafo 4, y comunicard al Estado de ma
tricula de la aeronave y al Estado del que sea nacional -
el detenido y si lo considera conveniente a los demads Es
tados interesados, tal detencién y las circunstancias que
la justifican, lo cual queda sefialado en el Parrafo 5, -

del mismo Articulo.

Con respecto al problema surgido con posterioridad al proc
vecto de Munich, en las sesiones llevadas a cabo en Cana-
da en relacidén a la extradicidn, de lo cual el proyecto -
de Munich no mencionaba nada al respecto; el Subcomité -
del Comité& Juridico propuso en Montreal, Canada la inclu-
sién de un Articulo referente a que "Ninguna disposicidn

del presente Convenio se interpretarid en el sentido de --
crear el derecho a pedir la extradicidén de una persona o
la obligacidén de conceder la extradicidén" el cual quedd -
incluido en el Articulo 16, Parrafo 2. Este Articulo re

sultaba necesario para que el Convenio tuviese efecto, -
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desde un punto de vista practico, para que no resultara -
imposible enjuiciar a la persona que cometiera una infrac

cidén a bordo de una aeronave.

Ciertos tratados de extradicidn solamente preveén la ex--
tradicidn por infracciones cometidas en el territorio del
Estado que solicite la extradicién. Asi se decidié in--
cluir la siguiente disposicidn "Las infracciones a bordo
de aeronaves matriculadas en un Estado Contratante seran
consideradas a los fines de extradicidédn, como si se hubie
re cometido, no solo en el lugar en el que haya ocurrido,
sino también en el territorio del estado de matricula de

la aeronave" que quedd incluida en el Articulo 16, Parra-

fo 1.

Sin embargo, existe dentro de las disposiciones del Conve

nio una contradiccidn muy notoria, con respecto al momen-

to de que se considera una aeronave en vuelo, pues se se

nala: en el Articulo 1, Fraccidn 3. "a los fines del pre-
sente Convenio, se considera gue una aeronave se encuen--
tra en vuelo desde que se aplica la fuerza motriz para -
despegar hasta gue termina el recorrido de aterrizaje" vy
en el Articulo 5, Parrafo 2. "una aeronave se encuentra
en el vuelo desde el momento en gue 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 sefiala que la primera definicidn
debe entenderse para los fines del Convenio y la segunda para -
los fines del Capitulo III referente a las facultades del Coman
dante de la Aeronave, pero creemos que al existir dos definicio
nes con respecto a lo que debe entenderse por "aeronave en vue-
lo" dicha duplicidad puede acarrear confusiones. Si como se ve
lo que querian dar a entender, es, que las facultades del coman

dante comenzaban a ejercitarse desde el momento en gue se cerra
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ban las puertas externas de la aeronave, aln antes de que se -
aplicara la fuerza motriz para el despegue; y finalizaban en el
momento en que abrian las puertas externas para el desembarque;
podria haberse hecho una aclaracidn 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 su lugar de des

tino, en el sentido de pedir opinidén al presunto delincuen

te, sobre si desea o no proseguir el viaje, lo cual se no

ta en los siguientes articulos:

Articulo 7, Inciso c).- "Las medidas coercitivas impues--
tas a una persona conforme a lo previsto en el Articulo 6,
no continuaridn aplicdndose mads alld de cualquier punto de
aterrizaje, a menos que: dicha persona acepte continuar -

el transporte sometida a las medidas coercitivas".

Articulo 14, Parrafo 1l.- "Cuando una persona, desembarca-
da de conformidad con el Articulo 8, Parrafo 1, o desem--
barca después de haber cometido alguno de los actos pre--
vistos en el Articulo 11, Parrafo 1, no pueda o desee pro

seguir el viaje".

Articulo 15, Parrafo 1.- "A reserva de lo previsto en el
articulo precedente, cualguier persona desembarcada de -
conformidad con el Articulo 8, Parrafo 1, entregada de --
acuerdo con el Articulo 9, Parrafo 1, o desembarcada des-
pués de haber cometido alguno de los actos previstos en -

el Articulo 11, Parrafo 1, gue desee continuar su viaje.."

Lo anterior constituye una falla, debido a gue no
se le debe de pedir opinidn sobre si desea proseguir o no el -
viaje, a una persona que -habiendo podido ser detenido por - -

miembros de la tripulacidn o por los pasajeros, y puesta a dis
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posicidn del Comandante; o por el Comandante mismo- viaja ya -
no como pasajero o tripulante (segiin sea el caso) sino con cali
dad de presuntc delincuente al gue se someterda a juicio, y es -

el Comandante, el gue como responsable debe decidirlo.

El principal avance gque encontramos en las disposiciones

Convenio de Tokic de 1963, es en su Capitulo IV compuesto
de un solo Articulo, el 11 y que estd referido finicamente
al "apoderamiento ilicito de aeronaves" gue aungue ya - -
veiamos anteriormente gue no se hace de dicho acto una fi
gura de delito, ya menciona con un término especifico, -
los actos que son el verdadero objetivo de dicha reglamen
tacidén y que seran la base para los prdximos Convenios a
éste respecto. Ademads que en dicho Articulo se pretendid

dar una solucidn al problema, la cual no fue completa.

El Convenio versa sobre los problemas relativos a
la comisidén 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 tomdé 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 aplicacidn territorial del Con
venio, se previd en el Articulo lo., Parrafo 2, donde se mencio

na:

"2 A reserva de lo dispuesto en el Capitulo I1II;~-

este Convenio se aplicarid a las infracciones cometidas y a los
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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".

"Articule 5, 1. Las disposiciones de este capitu-
lo no se aplicaran a las infracciones ni a los actos cometidos
0 a punto de cometerse por una persona a bordo de una aeronave
en vuelo en el espacio aéreo del Estado de matricula o sobre el
alta mar u otra zona situada fuera del territorio de un Estado,
a no ser que el Gltimo punto de despeqgue o el prdéximo punto de
aterrizaje previsto se hallen en un Estado distinto del de ma--
tricula o si la aeronave vuela posteriormente en el espacio aé
reo de un Estado distinto del de matricula, con dicha persona a

bordo".

Es decir la aplicacién del Convenio se condiciona
a gue la infraccidn tenga lugar cuando la aeronave se encuentre
en vuelo en el espacio aéreo, sobre alta mar o de cualgquiera -
otra zona situada fuera del territorio de un Estado; pero no se
aplicarada si el vuelo es entre dos puntos en el territorio del -

Estado de matricula de la aeronave (partiendo del supuesto de -

gque durante el vuelo entre esos dos puntos, la aeronave vuele
sobre alta mar o sobre cualguiera otra zona fuera del territo--
rio de un Estado) y si la aeronave no aterriza posteriormente -
en otro Estado Contratante ceon la persona en cuestidén a bordo,

debido a que en esos casos el Estado ejerce plena soberania.

Por otra parte se senala que el Convenio solo se
aplicard 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 policfa). Aqui nos podemos
dar cuenta la utilizacidén que se hace del Convenio de Chicago,
pues esta disposicién se encuentra contenida en el Articulo 3o.

Padrrafo b) de dicho Convenio.
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"4. El presente Convenio no se aplicarid a las -
aeronaves utilizadas en servicios militares, de aduanas y de po

licia™:

Con respecto a la jurisdiccidn, todo Estado parte
en el Convenio deberd tomar medidas para reconocer la jurisdic-
cidn de otros Estados en la aplicacidn 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
jurisdiccidn sobre dichas infracciones. En el Convenio se pre-
vee que la jurisdiccidn criminal del Estado en cuyo espacio aé-
reo se cometid la infraccidén no deberd ejercitarse a menos que
tal Estado fuera el de matricula de la aeronave o que la aerona

=

ve aterrizase en tal Estado, excepto en 5 casos que se mencio--

nan.

"Articulo 4. El Estado Contratante gue no sea el de ma--
tricula no podra perturbar el vuelo de una aeronave a -
fin de ejercer su jurisdiccidn penal sobre una infrac---

cidén cometida a bordo mas que en los casos siguientes:

a) la infraccidn produce efectos en el territorio de -

tal Estado,

b) la infraccién ha sido cometida por o contra un na--
cional de tal Estado o una persona gue tenga su re

sidencia permanente en el mismo,
c) la infraccidn afecta a la seguridad de tal Estado,
d) la infraccidén constituye una violacidén de los regla

mentos sobre vuelos o maniobras de las aeronaves vi

gentes en tal Estado,
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e) Cuando sea necesarioc ejercer la jurisdiccién para -
cumplir las obligaciones de tal Estado de conformi

dad con un acuerdo internacional multilateral.

Como se puede observar al leerse el Articulo ante
rior dicha disposicidén estd influenciada por el Parrafo 1, del
Articulo 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 senala "E1l Estadc Ribereno no puede proceder a bordo de
un buque extranjero que pase por el mar territorial, a la deten
cidn de personas ni a diligencias de instruccién ocasionadas -
por una infraccién de caracter penal cometida a bordo de dicho
bugque durante su paso, mas que en uno de los casos siguientes...

enumerando a continuacién los casos senalados.

Es preciso hacer mencidén que el Convenio da lugar
a gue varios Estados a la vez se nombren poseedores de la juris
diccidn sobre determinada infraccién cometida a bordo de una -
aeronave; por lo gque fue necesario senalar "El presente Conve--
nio no excluye ninguna jurisdiccidén 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 gqgue dichas fa
cultades las podran ejercitar en determinadas ocasiones la tri
pulacidén y los pasajeros como se puede observar en la lectura -

del parrafo siguiente:

"El Comandante de la aeronave puede exigir o auto
rizar la ayuda de los demds miembros de la tripulacidn 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 gue tenga tal derecho. Cualquier miembro de la tripula-
cidén o pasajeroc podrd tomar igualmente medidas preventivas razo

nables sin tal autorizacidén, cuando tenga razones fundadas para
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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

ma" .

Las facultades del Comandante van como sSe mencio-
na en la reproduccidn anterior desde la imposicidén de medidas
coercitivas razonables con respecto de actos cometidos a bordo
que puedan poner en peligro la seguridad de la aeronave O perso
nas o bienes en la misma o gue 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 continuacidn se senala: "El Coman--
dante de la Aeronave podra siempre gue sea necesario a los fi--
nes previstos en el Articulo 6, Parrafo 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 Articulo 1, Parrafo 1. b)".

Por otra parte las medidas coercitivas gue se men
cionan en el Convenio no se continuardn imponiendo mas allad del
punto donde atcrrice la aeronave excepto en algunos casos espe-

ciales sefalados en el Articulo 7, Parrafo 1 del Convenio.

Podemos afirmar el gue 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 paises hacia el Convenio;
pues no fueron mads de 25 paises los que para fines de 1972, 1lo
habian ratificado, es decir, a diez anos de su firma, menos de
la gquinta parte de los paises que conforman la comunidad Inter-
nacional, habian actuado en el sentido de hacerse de una obliga

cidén mediante la ratificacidén del Convenio.
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2. CONVENIO DE LA HAYA DE 1970.

2.1 PANORAMA INTERNACIONAL.

A mediados del ano de 1970 los desvios de aviones
a Cuba ya habian cesado casi por completo, aunque seguian sien-
do un problema, sin embargo aunque este tipo de actos habia dis
minuido en el interior de los Estados Unidos, en cambio se ha--
bian propagado al extranjero, con la caracteristica de que los
aviones de matricula norteamericana eran secuestrados fuera del

territorio de los EEUU.

Este tipo de actos se realizaban por motivos mas -
variados que antes, se llegaba a la violencia y a la destrucciodn
de los aparatos e instalaciones aeroportarias es por ésto que
la Administracidn Nixon toma una serie de medidas para parar es
te tipo de actos y se declara partidario de la negociacién de -

un nuevo Convenio Internacional sobre la materia.

La situacidn tan tensa gue existia 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 lazos entre el Ejército Rojo Libanés y los Guerri-
lleros del F.P.L.P. que operaban en el Libano. En Septiembre -
de 1970 no se llevd a cabo el anunciado levantamiento del Ejér-
cito Rojo, pero el F.P.L.P. cometid un secuestro aéreo en masa

que vino a provocar una Guerra Civil en el Medio Oriente. (24)

Los arabes realizaban una serie de acciones esporé
dicas, pero de gran trascendencia, ejecutados por grupos de - -
guerrilleros palestinos contra la EL AL Compafilia Israeli de - -
Aviacién y otras compahias aéreas en ciertos paises occidenta--

les.

Las actividades de apoderamiento ilicito de aerona
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ves fue una tactica destinada a ampliar el conflicto con Israel
asestando un golpe efectivo a la economia Israelil ya que depen-
dia de su linea aérea para sus relaciones con las potencias ami
gas debido a su situacidén geogradfica gue la hace estar rodeada

por paises arabes.

Para el frente popular para la Liberacidén de Pa-
lestina dirigido por el Dr. Georges Habash, a través de este ti
po de actividades dirigidas contra esta linea aérea se reduci--
rian considerablemente las reservas israelies en divisas extran

jeras, pues de esta forma se trataba de disuadir a la gente me

diante el terror, de volar con la El1 Al, e incluso de visitar -
Israel. Es asi como el apoderamiento ilicito de aeronaves es -
utilizado por el F.P.L.P. no como fue utilizado diez anos antes
por Rall Castro para desorganizar las comunicaciones del enemi-
go dentro de Cuba, sino como un instrumento de chantaje politi-

co y como tictica terrorista.

El 23 de Julio de 1968, 13 guerrilleros del - -
F.P.L.P. se apoderaron de un B-=707 de la El1 Al en vuelo desde -
Roma a Tel Aviv, desviadndolo a Argel con el fin de obtener un -
rescate en hombres, el Gobierno Israeli deberia liberar un nime
ro no sefalado de arabes prisioneros en ese Pais. Argel liberd
a 23 pasajeros no israelies posteriormente liberd a las cuatro
mujeres y 3 nirnos y a 3 azafatas, quedando como rehenes solo 10
tripulantes y 2 pasajeros, por los que se pedia a cambio la 1i
bertad de 1200 guerrilleros palestinos. La IFALPA (Federacidn
Internacional de Pilotos de Lineas Aéreas) anuncidé un boicot -

aéreo a Argelia a partir del 19 de Agosto.

Sin embargo, el boicot no se llevd a cabo porqﬁe
existian conversaciones entre Argelia e Israel a través del Con
sulado Italiano en Argel (porque el apoderamiento se habia efec
tuado en el espacio aéreo de Italia), llegando a dar por resul-

tado la liberacidén de los rehenes a cambio de la liberacidén por
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parte del Gobierno Israeli de 16 adrabes 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. adoptd -
la politica de apoderarse sistemdticamente de aeronaves y sus -
pasajeros con la intencién 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 Israeli en su lucha contra los &drabes vendiéndoles armamen--
tos y cazas a reaccidn, se vieron afectados por los actos come-
tidos por el F.P.L.P. cuando capturaron un avidén de la TWA que
volaba de Roma a Tel Aviv, desviandolo hacia Damasco el 29 de -
Agosto de 1969, a pesar de gue los secuestradores permitieron -
la completa libertad a los pasajeros, apenas el avidn aterrizdo,
el Gobierno Sirio detuvo de los seis israelies que viajaban en
ese vuelo a los dos hombres, reteniéndolos en calidad de rehe--
nes para conseguir la liberacidn de varios prisioneros sirios -
gue se hallaban en carceles de Israel. El F.P.L.P. estaba segu
ro que la actitud de Israel no cambiaria y que la Primer Minis
tro Golda Meir estaba dispuesta a intercambiar prisioneros ara-

bes por pasajeros secuestrados.

Poco después fue evitado un intento de apodera--
miento en Atenas pretendiendo hacerloc estallar en Tinez en se--
nal de protesta por la ayuda gue prestaba los Estados Unidos a

Israel.
Un grupo denominado Frente Popular para la Libe

racidébn en Palestina, Comando General, el 21 de Febrero de 1970,

hicieron estallar dos bombas una en un avidén de la Swissair (mu
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riendo todos los ocupantes donde se encontraban 13 israelies) -
la otra en un avidn de la Austrian Airlines (no hubo desgracias)
ambos se dirigian a Tel Aviv. Este Comando General era un gru-
po gque se escindid del F.P.L.P. y se diferenciaba en gue mien--
tras el F.P.L.P. trataba de impedir que la gente viajara en la
El Al, el Comando General pretendia impedir el que las demas 11

- - . . -
neas aéreas tuvieran servicio hacia Israel.

A consecuencia de estos incidentes se realizé en
Beirut una reunidn de todas las Organizaciones Guerrilleras Pa
lestinas donde negaron su participacidén en aquellos y condena--
ron a través de una declaracidén 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 conse
guir la libertad de 2 reos que deberian ser juzgados el 24 de -
ese mismo mes y a cinco miembros mas del F.P.L.P. que estaban -
presos en Grecia, negociando desde el aeropuerto de Atenas don-
de aterrizaron y amenazaron volar el avidn si no se dejaba en -
libertad a las 7 personas, se llegd a un acuerdo a través de la
mediacién del delegado para el Oriente Medio de la Cruz Roja In
ternacional M. Rochat.: El Gobierno de Grecia liberaria a los -
siete guerrilleros en un mes, después de que se celebrara el --
juicio y se dictaran las sentencias; el 13 de Agosto se dejaron
en libertad a los siete guerrilleros y fueron entregados a la -
Cruz Roja Internacional. Todavia quedaban en Zurich y Munich -
seis guerrilleros en la cdrcel y aungue tres de éstos no perte-

necian al F.P.L.P. a éste le convenia liberarlos. (25)

Ese mismo mes de Agostoc el Rey Hussein y el Pre
sidente Nasser acordaron un alto al fuego para, con la interven
cidén de un mediador de la O.N.U., llegar a un acuerdo. Los pa

lestinos de las organizaciones guerrilleras se sintieron trai--
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cionados por este alto al fuego, pues el Rey Hussein tendria -
que reprimir la actividad guerrillera., El1l F.P,L.P, acusd al --
Rey Hussein por su actuacidn y por el alto al fuego y protestd
contra los Estados Unidos gue habla trabajado diplomdticamente

para gue se diera el armisticio.

El F.P.L.P. tenia para esa fecha su propia pista
de aterrizaje al norte de Amma&n que los ingleses habian utiliza
do en 1948 y se conocia como Campo Dawson, el F.P.L.P., lo bau-
tizd con el nombre de "Pista Revolucidn" y el 6 de Septiembre -
de 1970 realizaron un secuestro aéreo en masa un Boeing-707 de
la E1 A1, un Boeing-707 de la TWA y un DC-8 de la Swissair, no
lograron apoderarse del avidén de la El1 Al por contar con guar--
dias armados en su interior y la mujer qgue lo intentd fue dete-
nida, aumentando la cifra de guerrilleros detenidos a siete. -
Los otros dos aviones fueron desviados hacia la Pista Revolucidn

con pasajeros abordo.

Un cuarto avién, 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 ordend gue lo llevaran a E1 -
Cairo donde lo hicieron estallar en el aeropuerto como protesta

por la intervencién de Nasser en los acuerdos de Alto al Fuego.

El F.P.L.P., amenazd con hacer volar los aparatos
estacionados en la Pista Revolucién si no se dejaba en libertad
a los prisioneros arabes en Israel a cambio de los pasajeros is
raelies 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 Bretana se
reunieron en Berna y decidieron que liberarian a los siete gue-
rrilleros a cambio de todos los pasajeros al mismo tiempo gue -
aterrizaba en la Pista Revolucidén otro avidén, un DC-10 de la -

BOAC con 105 pasajeros a bordo, siendo el primer avidn britani-
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co gque sufriera un acto de este tipo.

Con la reunidn de los cinco paises en Berna el -
F.P.L.P., habia conseguido por lo pronto la liberacidn de los -
siete guerrilleros presos, pero faltaba el compromiso de Israel
de liberar a los arabes encarcelados. La Organizacidn para la
Liberacidén de Palestina O0.L.P., se unidé a las demandas del - -
F.P.L.P. y mantuvieron el que los aviones y sus tripulantes que
darian libres en el momento en que los siete guerrilleros libe-
rados llegaran a un pais Arabe al mismo tiempo, todos los rehe-
nes serian transferidos a Amman y serian devueltos con excep---
cidén de los ciudadanos israelies en edad militar, los cuales se
acordaria su intercambio por "“cierto nimero" de guerrilleros -
drabes prisioneros en Israel. Los del F.P.L.P. no precisaban -
la cifra del cambio con el fin de lograr el que los demads pai--
ses se cansaran de esperar y se decidieran a negociar cada - -

guien 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 negociacién, el resto de los rehenes fueron trasladados
a un hotel de Amman con excepcidn de 38 que fueron dispersados
en distintas casas particulares de la ciudad entre ellos habian

. - . . . - -
israelies, norteamericanos, suizos, alemanes y britanicos.

El 15 de Septiembre comenzdé una Guerra Civil - -
cuando el Ejército Jordano atacd 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

dia la wvida.
El secuestro en masa puso en alerta a los Esta--

dos Unidos y otros paises con respecto a otros grupos politicos

que pudieran utilizar este tipo de actos como chantaje, asi los
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Estados Unidos decidieron utilizar guardias armados dentro de -
las aeronaves, medida utilizada desde 1969 por otros paises co
mo Israel, Etiopla, Australia y Corea del Sur. Ademas el Presi
dente Nixon ordend el uso de magnetdmetros en todos los aero---
puertos de entrada a los EEUU y exhortd a los demids paises para
gque ratificaran la Convencidn de Tokio y que apoyaran al esta-

blecimiento de una nueva convencidn internacional gue se reali-

zaria en La Haya en Diciembre de 1970.

La Convencidn de La Haya "Para la supresidon del
apoderamiento ilicito de aeronaves" fue aprobada el 16 de Diciem
bre de 1970 por setenta y cuatro votos a favor, ninguno en con-
tra y dos abstenciones (Argelia y Chile). Cincuenta paises 1la
firmaron inmediatamente y en Octubre de 1971 entra en vigor de
bido a que fue ratificada por diez de los paises firmantes. Cu
ba no asistidé ni firmdé el convenio por su politica de llegar a

acuerdos bilaterales sobre este problema.

Como vemos, los motivos para los que se utilizd
el apoderamiento ilicito de aeronaves fue ahora para chantajear
politicamente, 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 Revo
lucidén sucedieron dos huidas de la Unidén Soviética desviando un
bimotor de pasajeros hasta Turquia, otro intento el aeropuerto
de SMOLNOYE cerca de Leningrado el 15 de Junio de 1970 un grupo
de disidentes rusos, judios en su mayoria, intentd secuestrar -
un avidn soviético para dirigirse a Israel ya que no habian con
seguido permiso para salir del pais. Seis meses después en Di
ciembre se les abridé un juicio el cual fue considerado en Occi-
dente como una intimidacidén a las minorias judias 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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ciales para evitar este tipo de accidente, ademas algo muy im--
portante fue el hecho de que la Unibdn Soviética decidid ingre--
sar a la 0.A.C.I. a la cual no pertenecia 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 O0.A.C.I. asi como
su participacién en La Haya fue tomada a nivel internacional co
mo una forma para justificar que en base al espiritu del Conve-
nio la U.R.S.5. imponia 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 5e im
busieron. A dos de estas personas se les condend a muerte, en
Israel hubo muchas protestas, veinticuatro gobiernos solicita--
ron al Gobierno Soviético gue se condenaran las penas lo mismo
hicieron los Partidos Comunistas de Francia y Australia, final-
mente el 31 de Diciembre de 1970 el Tribunal Supremo Soviético
condoné las penas de muerte por 15 anos de trabajos forzados, -
sin embargo, no pard ahi la cosa, continuaron los juicios en =--
contra de judios soviéticos acusados de complicidad en el falli

do secuestro y de difusidn de propaganda antisoviética.

Como resultado de esta situacidén para 1971, se -
registraron en la Unidn Soviética 13,000 permisos para salir pa
ra Israel, bastante superior la cifra si se compara con los - =
1,300 que se dieron de 1967 a 1970, por otra parte en Enero de
1971 la Legislacidn Sociética reglamentd los casos de apodera--
miento ilicito de aeronaves, imponiendo penas que van hasta la

pena de muerte vy confiscacidén de bienes.

2.2 TRABAJOS PREPARATORIOS DEL COMITE Y SUBCOMITE JURIDICO
DE LA O.A.C.TI.

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 &l, como figura de delito, se -
discutid como una cuestidén importante en la Comisidn Juridica -
del XVI periodo de sesiones de la Asamblea se considerd qgue era
indudable que tal apoderamiento pone en peligro la seguridad de
las aeronaves y las personas a bordo y la Comisidn expresd su -
preocupacidn sobre el mismo cada vez mayor de tales actos. Fi-
nalmente la Asamblea adoptd la Resolucidn Al16-37, sobre la cues
tidn del apoderamiento ilicito de aeronaves. Instd a todos los
Estados a gue adoptaran lo antes posible el Convenio de Tokio e
invitd a los Estados a que, incluso antes de que deviniesen par
te en el Convenio, pusiesen en vigor los principios del Articu-
lo 11 del mismo; ademds la Asamblea pidid al Consejo "que en la
fecha mads prdxima posible, emprenda un estudio sobre otras medi

das para hacer frente al problema del apoderamiento ilicito".

RESOLUCION Al6-37 (26).

APODERAMIENTO ILICITO DE AERONAVES CIVILES. Considerando
que el apoderamiento ilicito de aeronaves civiles tiene un se--
rio efecto adverso respecto a la seguridad, eficiencia y regula

ridad en la Navegacién Aérea.

TOMANDO NOTA de que el Articulo 11 del Convenio de Tokio
sobre las infracciones y ciertos otros actos cometidos a bordo
de las aeronaves, provee algunas soluciones a la situacidn en -

. -
cuestion.

SIENDO, sin embargo, de opinidn que este articulo no ofre

ce una solucidén completa.
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LA ASAMBLEA

1. URGE a todos los Estades a ser partes, tan pronto como
sea posible del Convenio de Tokio sobre las infraccio
nes y ciertos otros actos cometidos a bordo de las ae

ronaves;

2. INVITA a los Estados a gue, aun antes de la ratifica--
cidén o adhesidn del Convenio de Tokio, pongan en prac

tica los principios del Articulec 11 del Convenio;

3. SOLICITA al Consejo, que en la fecha ma&s proéxima posi
ble, emprenda un estudio sobre otras medidas para ha--

[

cer frente al problema del apoderamiento ilicito de ae

ronaves.

En Diciembre de 1968, el Consejo, después de haber
examinado la Resolucidén Al16-37, decidid trasmitir la cuestidn -
del apoderamiento ilicito de Aeronaves al Comité Juridico, pi--
diendo al presidente del mismo que formase un Subcomité. Al -
mismo tiempo, el Consejo transmitid la cuestidén a la Comisidn -
de Navegacidén Aérea y al Comité de Transporte Aéreo, para que
examinasen, con caracter urgente, los aspectos relacionados con
sus atribuciones e informasen al Consejo. Se acordd que dos de
las cuestiones sobre las que se solicitaria la atencidn del Sub
comité Juridico eran el desarrollo de una legislacidén modelo so
bre el problema del apoderamiento ilicito de aeronaves, a adop
tar por los Estados, y la preparacidn de un nuevo Convenio In--
ternacional o protocolo a uno existente, que se ocupe del pro
blema del enjuiciamiento de los que se apoderen ilicitamente de

las aeronaves.

El Consejo decididé convocar una reunidén del Subcomi

té Juridico en Montreal del 10 al 22 de Febrero de 1969.



El 16 de Diciembre de 1969 el Consejo adoptd tam--

bién una resolucién. (27)

RESOLUCION SOBRE EL APODERAMIENTO ILICITO DE AERONAVES.

EL CONSEJO

OBSERVANDO con inguietud la grave amenaza, que supone para
la navegacidn aérea el numero cada vez mayor de
actos de apoderamiento ilicito y por la fuerza

de las aeronaves.

TENIENDO EN CUENTA ESPECIALMENTE lo dispuesto en el ArticE
lo 44, Inciso h), del Convenio de Aviacidén Ci--

vil Internacional,

INSTA a los Estados Contratantes a que tomen todas =
las medidas posibles a fin de prevenir la Comi-
sidén de actos de apoderamiento ilicito de aero-
naves y, si se considera apropiado, a que cola-
boren en todo Estado una de cuyas aeronaves ha

yva sido objeto de dicho apoderamiento.

Es por esto que el Subcomité Juridico sobre secues-
tro de aeronaves elabord durante su primer periodo de sesiones
celebrado del 10 al 22 de Febrero de 1969, un informe sobre la
cuestidn del apoderamiento ilicito de aeronaves, en el gue se -
incluia un proyecto de Convenio a este respecto, el cual mandd
a cada uno de los paises miembros de la O.N.U., y de los dife--
rentes organismos especializados con el fin de que emitieran -

sus opiniones para la mejor elaboracidn de dicho Convenio.

En el informe elaborado por el Subcomité& Juridico -
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sobre secuestro de aeronaves se declaraban los objetivos gque se
pretendian alcanzar con el estudio del problema, sefaldndose -
que la finalidad primordial deberia ser la "de disuadir a las -
personas de cometer actos de secuestro de aeronaves y, mas con
cretameﬁte, al permitir, en la medida de lo posible, el enjui--
ciamiento y castigo de tales personas" (28) igualmente se men--
ciond que en opinidén del propio Subcomité, la forma mas efectiva
para alcanzar dicha finalidad era mediante la conclusidén de un

nuevo acuerdo internacional.

2.3 PROYECTO DE CONVENIO (29)

(preparado vor el Subcomité).

ARTICULO I

1. Serd responsable criminalmente toda persona que, a bordo de

una aeronave en vuelo:

a) mediante violencia o intimidacién, ilicitamente inter--

fiera, se apodere o de cualquier otra forma ejerza 1ile

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 gue realice o intente -

realizar tal acto.

2. Cualgquiera de los actos a que se hace referencia en el Pérrg

fo 1 anterior serd denominado en adelante "el delito".
ARTICULC II

1. A los fines del presente Convenio, se considerarda que una ae
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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 aplicara a las aeronaves utiliza-

das en servicios militares, de aduanas y de policia.

3. E1 Convenio no se aplicard en el caso en gue el vuelo haya -
tenido lugar dentro del territorio de Matricula de la aerona

ve.

ARTICULO III

Se considerarad que el delito continfa 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 deberd tomar las medidas necesarias

para establecer su jurisdiccidn sobre el delito cuando:

a) sea sometido en una aeronave matriculada en tal Estado,

O;

b) sea el Estado donde el presunto delincuente abandone -

la aeronave.

2. El presente Convenio no excluye ninguna jurisdiccidn penal

ejercitada de acuerdo con las leyes nacionales.
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ARTICULO VI

Si el Estado en cuyo territorio el presunto delincuente aban
dona la aeronave, considera que las circunstancias lo justi-
fican, lo detendra o tomard cualquier otra medida gue permi-
ta su presencia. La detencidn y demds medidas se llevaran a
cabo de acuerdo con las leyes de tal Estado, y se mantendra

solamente por el periodo que sea razonablemente necesario a
fin de permitir la iniciacidén de un procedimiento penal o de

extradicidn.

Tal Estado procederd inmediatamente a una investigacidén pre

liminar de los hechos.

La persona detenida de acuerdo con el parrafo 1 tendra toda
clase de facilidades para comunicarse inmediatamente con el
representante correspondiente del Estado de su nacionalidad

que se encuentre mas proximo.

Cuando un Estado, en virtud de este articulo, detenga a una
persona notificard inmediatamente al Estado de matricula de
la aeronave y al Estado del gue sea nacional el detenido vy,
si lo considera conveniente, a todos los demds Estados inte-
resados tal determinacidn y las circunstancias que la justi-
fican. El1 Estado que proceda a la investigacidn preliminar
prevista en el parrafo 2 del presente articulo, comunicara -
sin dilacidn sus resultados a los Estados antes mencionados

e indicard si se propone proceder contra dicha persona.

ARTICULO VII

El Estado gue no haya tomado las medidas previstas

en el Parrafo 1 del Articulo VI debera, 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 tomardn su decisidn basidndose en fundamentos idénti

cos a los aplicados a otros delitos,

ARTICULO VIII

El delito se considerara que estd comprendido en los casos -
de extradicidén celebrado o a celebrar entre los diversos Es

tados contratantes.

Los Estados contratantes que no subordinen la extradicidn a
la existencia de un tratade o a la condicidn de reciprocidad
deberdn reconocer el delito como caso de extradicidén entre -

ellos.

A los fines de extradicidn se considerarid que el delito ha -
sido cometido, no solamente en el lugar donde ocurrid sino
también en el territorio del Estado de Matricula 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 tomardn todas las
medidas del caso para que el legitimo Comandante de la aero-

nave recobre o mantenga su control.

En los casos previstos en el parrafo anterior, el Estado con
tratante en gque aterrice la aeronave permitird que sus pasa-
jeros y tripulantes continlden su vuelo lo antes posible vy de

volvera la aeronave y su carga a sus legitimos poseedores.

ARTICULO X

A peticidon del Consejo de la O0.A.C.I., cada Estado
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Contratante deberd facilitar a esta Organizacidén lo m&s rapida-

mente posible toda informacidn pertinente sobre;:

a) Las circunstancias en gque se llevd a cabo el secuestro de

la aeronave.

b) Las medidas tomadas en aplicacién del Articulo IX ante---

rior.

c¢) Todo proceso al que haya sometido al presunto delincuente

ARTICULO XI

Cada Estado Contratante facilitard 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 Juridi
co. Dichas observaciones dan a conocer la actitud de México re
ferente al problema de gue se trata y gue va enmarcada en sus -
lineamientos de politica exterior y de las normas de Derecho In

ternacional.

En primer término el Gobierno de México esta 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 sancidén de las res--
ponsabilidades de los actos de secuestro de aeronaves, como el

mejor medio de disuacidn de gue se dispone; igualmente la forma
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de alcanzar tal finalidad, debe ser individualmente mediante la

conclusidn de un acuerdo internacional". (30)

"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, estimandose gue seria mas convenien-
te que asi fuera, aungue se estudiara la forma de regir mate---
rias que seran comunes entre este convenio y otros diferentes,
por ejemploc, el de Tokio y se considera que ello se lograra a -
través de una cuidadosa redaccidén de las estipulaciones del Con

venio proyectado". (31)

Por los parrafos anteriores nos podemos dar cuenta
de que la posicién 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
Yy sancionar a los responsables, evitando en lo posible, de esta

forma; el que se den este tipo de actos.

México, al proponer gue lo anterior se realice me--
diante la celebracién de un Convenio Internacional, se ajusta a
las normas del Derecho Internacional vigente, y permite el gue
se busque una solucidén a dicho problema con la colaboracidn de
todos los Estados interesados en el mismo; evitando de esta for
ma la anarquia en la aplicacidn de leyes para sancionar este ti
po de actos; que vendria a ocasionar un trastorno y por ende im
pedir llegar a una legislacidén uniforme que permita terminar -

con la practica 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 asi lo deseen, sin perjuicio
de que sean ya partes del Convenio de Tokio, con €sto gquiere de

cir que el Convenio propuesto no debe derogar al Convenio de -
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Tokio; sino gue mids bien debe de ser considerado como un conve-
nio complementario de éste. Debido a que es el que sirve de ba
se para la elaboracidn del Convenio propuesto; y en general por
tocdas las gestiones legales que con respecto a los actos de apo

deramiento ilicito de aeronaves se hagan en el futuro.

Respecto al campo de aplicacidn del Convenio. Méxi
co considera que éste deberia aplicarse a los casos realizados
en el espacio aéreo del Estado de matricula 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 matricula de la aeronave. Es decir, México en dichas obser-
vaciones pretendra que "el convenio deberia aplicarse a todo ac
to que revista aspectos internacionales segln se ponga de mani-
fiesto por la matricula de la aeronave y el lugar donde se en--

cuentra o por la intencidn de las personas implicadas™. (33)

Al referirse a la definicidén del acto, México esti-
ma que debe incluir como elementos que lo constituyan: "la ili-
citud del acto, y que éste se produzca haciendo valer fuerza o
intimidacidn; gque ocurra a bordo de la aeronave, durante el vue
lo y que el apoderamiento resulte en un ejercicio de control de
la navegacidn 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 senalar la posicidn fisica de algo; y "ejerci
cio de control" en este caso de la "aeronavegacidén" en el senti
do de cambiar el destino del vuelo de la aeronave, desviandola
de su ruta; que es al fin el acto que se pretende reglamentar -
y no el robo de una aeronave gue es ya figura de delito, la - -

cual no necesita reglamentarse.

En relacidn con lo anterior, podemos decir que la -
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figura de "apoderamiento" es el acto primario del cual se deri
van una serie de figuras, seglin las dimensiones que alcance el
acto, ya que resulta necesario para que se dé por ejemplo, un -
"ejercicio de control” de la navegacidn aérea; el apoderamiento
de la aeronave. Es decir, lo que se trata de reglamentar y evi
tar son los actos de "apoderamiento ilicito de aeronaves" que -
puedan derivar en muchas otras figuras como son: el robo, ejer-

cicio de control ilicito, etc.

Continuando con las observaciones de México, en - -
ellas se asienta el deseo de este pais, de que corresponda a --
las legislaciones nacionales la determinacidén de "los casos de
complicidad en la preparacidén y ejecucidn o resultado de los ac
tos cometidos". (35) Ademds de que se mantuviera la jurisdic--
cién del Estado de matricula de la aeronave, sin que deje de -
ejercitarse la jurisdiccidn del Estado en cuyo territorio o es
pacio aéreo se cometa el acto. México cree que la jurisdiccidn
del Estado al cual arribe la aeronave con el presunto responsa-
ble del delito, debiera limitarse {nicamente, cuando éste aban-
done o pretenda abandonar la aeronave: a su detencidn y extradi

-
CX O

En cuanto a la facultad de enjuiciamiento del pre--
sunto delincuente, México considera gque debe residir primordial
mente en el Estado de matricula de la aeronave en donde se rea

lice el acto.

México considera ademds, que este tipo de actos de
ben dar lugar a la extradicidn, 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 gque pueda --
ser enjuiciado en el Estado de matricula de la aeronave; de es
ta manera México propondrd el proceso de extradicidén como obli-

gatorio en estos casos de una manera implicita.
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La posicidén de México con respecto a éstos va enca-
minada a dar preponderancia a las leyes internas del pais de ma
tricula 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 gque mencionamos con anterioridad cuando nos referiamos
a la necesidad de un Convenio Internacional que reglamente es--
tos actos para evitar la anarquia en la aplicacién de leyes por

parte de los Estados.

México propone que las disposiciones de los Articu-
los 11 y 18 del Convenio de Tokio de 1963, deberian gquedar 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 periodo de se
siones de la Asamblea General de la 0.N.U. y especificamente a
una declaracidn interpretativa incluida en el informe del rela-
tor y aceptada por unanimidad, México dice que el Proyecto de -
Convenio a que se refieren las anteriores observaciones "No de
be, de manera alguna, afectar los derechos y obligaciones que -
tienen ciertos Estados de acuerdo con instrumentos vigentes so
bre asilo, asi como de acuerdo con la practica reconocida sobre

la materia por otros" (237).

Es decir, México no se desliga de su practica en ma
teria de Politica Exterior, a la luz del Derecho Internacional
y considerando gque el asilo es una de las figuras gue siempre -
ha defendido y practicado, no puede permitir el que un Convenio

Internacional vaya en contra de dicha defensa y préactica.
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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 1270, veremos con claridad, el al--
cance de las observaciones presentadas por México: Asi tenemos
que en el Articulo 1 son atentidas las observaciones de México,
con respecto a los elementos que conforman el delito, pues se -

senalan muy claramente,.

Con respecto al Articulo 2 del Convenio éste ya es
td satisfecho por México, desde el afio de 1968 fecha en que se
tipificaron los Actos de Apoderamiento Ilicito de Aeronaves co-

mo delito, en el Articulo 170 del C&digo Penal.

En el Articulo 5, quedan atendidas las observacio--
nes de México, pues es una copia fiel del Articulo 18 del Conve

nio de Tokio de 1963,

En el Articulo 8 del Convenio, quedan atendidas en
parte las observaciones de México referente a la extradicidn en
el sentido de que "el apoderamiento ilicito de aeronaves" es un
delito que da lugar a la extradicién y debe de incluirse en los
tratados que sobre extradicidn se celebren entre los Estados, -
aunque queda a la discrecionalidad de los Estados el conceder o
no dicha extradicidn, con lo cual no se hace obligatorio la ac-
tuacidon en tal sentido ya que ademas, el Convenio puede conside
rarse como base para la extradicién, en caso de que no existie

ra un tratado al respecto aungque no es obligatorio.
EFn el Articulo 9 del Convenio se atiende la observa
cidén presentada por México en el sentido de que quedd incluida

textualmente en el Articulo 11 del Convenio de Tokio de 1963.

Con respecto al campo de aplicacidn del Conveio, &

las observaciones de México se atendieron solo en parte, ya que
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en el Articulo 3, Parrafo 3 se senala que el Conyenio se aplica
ra a los vuelos nacionales siempre y cuando el lugar de aterri-
zaje real de la aeronave sea un Estado diferente al de Matricu-

la.

En cuanto al enjuiciamiento que pretendia México -
que fuera primordialmente por parte del Estado de Matricula, en
el Articulo 70., se senala que si el presunto delincuente es ha
llado en un Estado distinto del de matricula de la aeronave don
de se haya cometido el delito; y si el Estado donde se encuen--
tra no procede a la extradicidén el caso sera sometido a las au
toridades competentes de ese Estado para ser enjuiciado aunque
el delito no haya sido cometido en su territorio. Aqui 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 ac

to cometido fue por motivos politicos.

2.6 ANALISIS DEL CONVENIO DE LA HAYA DE 1970.

1. Dentro de los avances mis importantes encontrados en el
Convenio de La Haya de 1970, tenemos el que en su Articulo 1 se
tipifica como figura de delito internacional, al apoderamiento
ilicito de aeronaves, algo que el de Tokio no hizo y gue resul-
taba necesario para poder enjuiciar y sancionar a las personas
que cometieran este tipo de actos, con lo cual se ayuda a su -

erradicacién.

2. Otro avance con respecto al Convenio de Tokio de 1963 -
es el Articulo 70. en el sentido de que hace un sefalamiento ex
plicito para que aquellos Estados gue no acepten la extradicién
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 omisién en el Convenio al que cometid el deli

to.
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3. Constituye también un avance el que se considere este -
delito en el Articulo 8 del Convenio, como figura de extradi---
cidén: "los Estados gue no subordinen la extradicidén o la exis--
tencia de un tratado o a la condicidn de reciprocidad, deberéan
reconocer el delito como caso de extradicidn entre ellos, y a -
los fines de la extradicidén se entenderd que el delito se ha co
metido no solamente en el lugar en gue ocurri6é, sino ademads en

el territorio del Estado de Matricula de la aeronave y en el Es

tado de aterrizaje".

4. Se considera un avance también los Articulos 9o0. y 1l0o.
ya que pretenden asegurar todas las medidas y la informacidn po
sible entre los Estados con respecto a este delito, a fin de -

aminorar las consecuencias cue pudieran tener.

5. Podria resultar insuficiente el Articulo lo. del Conve-
nio debido a que deja abierta la posibilidad de gue en caso de
gue el acto fuera cometido por el Comandante de la aeronave, o)
éste actuara como cémplice, no serian aplicables dichas disposi
ciones debido a gue el Comandante es la persona autorizada a -
ejercer el control de la aeronave y por lo tanto tiene poder le
gal sobre la misma, ademds de gue al no existir el uso de la -
violencia, ni la intimidacidén en contra de terceras personas, -
no se podria calificar de acuerdo a este Articulo lo., porque -

constituird una simple infraccién al trafico aéreo.

6. E1 Articulo 4o. referente a la jurisdiccidbn, da una re-
gla ya existente en el Convenio de Tokio de 1963, al permitir -
ejercer cualquier jurisdiccidén penal de acuerdo con las leyes -
nacionales, dejando con ésta una laguna en el Convenio, ya que
no se determina una jurisdiccidén definitiva aplicable derivando

se con ésto serios problemas.

7. Una deficiencia mas podria ser el Articulo 60., al de--

jar al libre albedrio de los Estados, donde se encuentre el de
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lincuente, el proceder a su detencidn o no, segln crea dicho Es
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 gue se vendria a generalizar el

ejercicio de dichos actos.
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Fs CONVENIO DE MONTREAL DE 1971,

3.1 PANORAMA INTERNACIONAL.

Al no ser firmada la Convencidn de La Haya de 1970
por Argelia, Cuba y algunos paises &drabes se consideraron a &s
tos como refugios potenciales para los delincuentes aéreos, de
tal forma que los Estados Unidos hicieron una llamamiento a los
paises del orbe para suspender conjuntamente los servicios de -
aeronavegacidén a los paises que no castigaron o entregquen a las
personas gque se apoderen de aviones para hacer presidn mediante

el chantaje a otros gobiernos.

Asi la 0.A.C.I. celebrd una reunién en Montreal y -
adoptd unas resoluciones con el apoyo de los Estados Unidos y -
el Canadia; donde proponian sanciones cuando el apoderamiento -
ilicito fuera utilizado como instrumento de chantaje y adoptd -
el principio de la actuacién conjunta,, qgue incluia la suspen--

sidén de vuelos hacia el pais infractor,

Durante el mes de Junio de 1971, se sucedieron dos
incidentes: desviaron un avidén norteamericano a Argelia (con 1lo
que se demostraba las limitaciones de la Convencidn de La Haya)
y asesinaron a un piloto unos secuestradores que escaparon de =
Checoslovaquia a Alemania Occidental (Aqui se ponian en eviden-
cia los riesgos de las tripulaciones y el peligro de la no rati
ficacidén del Convenio de La Haya). La I.F.A.L.P,2. reunida en
Londres aprobd una resolucidn en la gque proponia un boicot con
tra los paises que no castigaran a los infractores o gue no con
cedieran su extradicidn al Consejo de Seguridad de la 0.N.U., a
gue tomara medidas eficaces para sancionar a los infractores ad
virtiendo que si el Consejo no lo hacia, esta organizacidén convo
caria a un paro en la aeronavegacidén de todo el mundo para el -

19 de Junio de 1971 con duracidn de 24 horas, sin embargo gran
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cantidad de aerolineas comerciales de los E,E,U.,U,, no la cum--
plieron y fuera de los E.E,U.U. pararon 18 Compafifas Aéreas. -
A.T.A., (Asociacién del Transporte A&reo) consigndé que el Tribu-
nal Supremo de los E,E.U.U. ordenara gque mientras el Tribunal

no tomara una decisidén los pilotos no podrian llevar a cabo su
amenaza, ésto se hizo con el fin de evitar una catdstrofe econd
mica y por otra parte se evitaba gue se realizara una huelga -
por motivos extralaborales que podrian sentar un mal precedente
para otros grupos que podrian seguir su ejemplo dentro de los -

E.E.U.U.

En Mayoc de 1971, un Boeing 707 de la Pan Am fue des
viado a Cuba, esa misma semana, unos dias antes de este inciden
te cuatro barcos pesqueros cubanos fueron detenidos por los - -
E.E.U.U. cerca de las costas de Florida acusandoseles de pescar
en aguas territoriales de los Estados Unidos. Cuba no devolvid
el avidén inmediatamente, sino gue lo utilizé para presionar en

la devolucidn de sus barcos pesqueros. (38])

Al tiempo gue la Pan Am solicitaba gue se dejaran -
en libertad a los pasajeros, el Gobierno liberd a cuatro de los
pescadores y a la semana siguiente el avidn y sus pasajeros ha

bian sido liberados.

No se explica en ésto la actuacidén de los Estados -
Unidos cuando en ese momento se daba inicio a la politica de -
distensidn hacia China y la U.R.S.S., y daba casi por terminado
su compromiso en Viet Nam, su politica hacia Cuba no coincidia

con estos hechos.
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3.2 ANALISIS Y COMENTARIOCS

El Comité Juridico de la O0.A.C,I. redactd un proyec
to de Convenio tendiente a suplir las faltas de gue 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 gue 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, -
aunacue no son realizados a bordo de las aeronaves, también po--
nen en peliagro no solamente a éstas: sino a toda la aviaciodn ci
vil en general. Son a este tipo de actos, a los que va dirigi-
da la aplicacidn del "Convenio para la represidn de actos ilici
tos contra la seguridad de la Aviacidén Civil" firmado en Mon---

treal, el 23 de Septiembre de 1971.

Es importante sefhalar que muchos de los puntos adop
tados tanto en el Convenio de Tokio de 1963, como en el de La -
Hava de 1970, han ocuedadn comprendidos dentrn del Convenio de -
Montreal de 1971, con lo gue viene a complementar a aguellos vy
a tratar de que exista, de esta manera; una reglamentacidn mas
completa tendicnte a erradicar el problema del apoderamientn --

ilicito de aeronaves.

El Convenio de Montreal de 1971, en su Articulo lo.
hace una tipificacién de los delitos sobre actos realizados a -
bordo de una aeronave en vuelo, o aquellos gque ain realizandose
fuera de una aeronave en vuelo, como serian aquellos actos co
metidos en contra de las instalaciones o servicios de la navega
cidén aérea, tipificidndose como delitos también; aquellos actos
por los cuales se comuniquen informes falsos gque pongan en peli

gro la aeronave en vuelo.

Por la anterior disposicidn, resulta necesaria e im
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portante hacer notar el contenico del Articuio 20. del Convenio
en donde se especifica gue se entiende por "aeronave en vuelo"
y se ve que se aplica integramente 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 considerara que el vuelo con-
tinuard hasta 'que las autoridades competentes se hagan cargo de
la aeronave y de las personas y bienes a bordo" (*) pero ademas
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 tripulacidn comienza las operaciones previas a un de-
terminado vuelo, hasta veinticuatro horas después de cualquier
aterrizaje; el periodo en servicio se prolongard en cualquier -
caso por todo el tiempo que la aeronave se encuentre en vuelo -
conforme al Parrafo a) del presente articulo" (¥). 1"l Parrafo

a) a gue hace mencidén es el que reproducimos anteriormente.

Con respecto al campo de aplicacidn del Convenio de
Montreal de 1971, se sefiala en su Articulo 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 navegacidn aérea, solo se aplicara este Convenio "si

las instalaciones y servicios de navegacidn aérea se utilizan -

para la navegacidn aérea internacional".

En cuanto a la jurisdiccidon que los Estados tengan
sobre los delitos cometidos, resulta 1l6gico 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 navegacidn
aérea", se ampliardn los casos en que un Estado establezca su -
Jurisdiccidn, de aquellos mencionados en el Convenio de La Haya
de 1970, senaldndose: "Cada Estado Contratante tomarad las medi

das necesarias para establecer su jurisdiccidn sobre los deli--
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tos en los casos siguientes:

a) Si el delito se cometid en el Territorio de tal Estado",

Si bien es cierto que el presente Convenio resulta
importante debido a que ayuda a reglamentar en una forma mas --
completa los actos cometidos en contra de las aeronaves y de la
Aviacidn Civil en general, con el fin de erradicar completamen-
te el problema, también es cierto gue las disposiciones a que -
alude el Convenio, podrian haberse incluido en un protocolo com
plementario al Convenio de La Haya de 1970, evitandose de esta

forma la duplicidad de funciones lo cual resulta innecesario.
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IXI; TIPIFICACION DEL DELITC DEL APODERAMIENTO ILICITO DE AERO

NAVES EN MEXICO.

1. Orden comGn y orden federal.

Siendo los delitos del orden comin, aquellos que no
estdn expresamente reservados a la Federacidn; todos los deli--
tos deben considerarse como de la competencia de los tribunales
del orden comun excepto aquellos que como federales, ha senala
do el Congreso de la Unidn, en uso de la facultad que le confie
re el Inciso XXI del Articulo 73 de la Constitucidn; en el Ar
ticulo 41 de la Ley Organica del Poder Judicial de la Federa---

cidn y que a la letra dice:
"Son delitos del orden federal:

a) Los previstos en las leyes federales y en los tratados”"

El apoderamiento ilicito de aercnaves es una figura
tipificada como delito, en las leyes mexicanas, desde el 24 de
Diciembre de 1968, fecha en que se adiciond el Articulo 170 del
Cédigo Penal para el Distrito y Territorios Federales en mate--
ria del Fuero Comin y para toda la Replblica en materia del Fue

ro Federal con un tercer parrafo que a la letra dice:
PRYETF GO0, T T s 4 5 o wwanani s

Asimismo se impondri prisidn de cinco a veinte - -
anos, 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, intimidacidn o por cualquier

otro medio ilicito, o la hiciere desviar de su ruta”. ( )
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En el caso de que una persona se avbpoderara de una -
aeronave que se encuentre vacia y estacionada en un aeropuerto,
nos encontramos ante una figura de delito del orden comiin pues
este acto consistiria en un robo. Lo cual no es lo mismo que -
cuando se apoderan ilicitamente de una aeronave en vuelo y con
las caracteristicas propias de este delito el cual se encuentra
seflalado en instrumentos juridicos internacionales; es decir, -
en los tratados y por lo tanto se considera como un delito in--
ternacional y segiin la legislacidn mexicana, como un delito fe

deral.

Por lo tanto se considera del orden comiin cuando es
ta figura se presenta en el marco intcrno deun pais, sin que ad
quiera caracteristicas internacionales (que mas adelante se men
cionan) en estos casos se aplicard la ley interna del pais don
de se suceda. Cuando estos actos se presentan con caracteristi
cas internacionales, entonces se aplicaran las leyes de acuerdo
con lo que se senala en los tratados internacionales referentes
al caso y que son de acuerdo con las modalidades que el mismo -

caso presente.

2. El1 apoderamiento ilicito de aeronaves como delito del

orden Internacional.

Si entendemos que caera dentro del ordern interna-
cional, todos aquellos delitos que revistan una trascendencia
internacional, aunque estos hayan sido cometidos en un territo
rio bajo jurisdiccién de un Estado, yva gue afectan los intere-
ses comunes de todos los Estados. En los casos de apoderamien
to ilicito de aeronaves, veremos que siendo la navegacidn - -
aérea un medio de comunicacidén internacional, los actos de es
ta indole gue son cometidos adquieren cardcter internacional,
por constituir un ataque a los reglamentos sobre navegacidn =
aérea, representando un peligro en el desarrollo de la aeronég

tica y por ende perjudican los intereses comunes de todos los
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I'stados.

Es decir, adgquiere dimensiones internacionales en -
el momento en gue el acto delictivo puede ejecutarse en un Esta
do distinto del de matricula de la aeronave y del de nacionali-
dad del presunto delincuente; pues seria diferente el caso en -
que el acto se realizara en el Estado de matricula de la aerona
ve y del cual es nacional €1 &6 los individuos que cometen el de
lito pues dicho delito caeria dentro de la jurisdiccidn de di--

cho Estado, aplicandose sin lugar a dudas sus levyes.

Por otra parte habiendo nacido, las normas que regu
lan la aviacidn civil; de un Convenio Internacional, al cual se
ajustan todos y cada uno de los Estados; los problemas que sur-
jan y gue afecten a la aviacidn 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, gque es lo gue se ha hecho con respecto al problema que
venimos tratando como lo demuestran los convenios internaciona-

les firmados hasta la fecha.

Pero ademds 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---

cién de las Naciones Unidas.

Resulta necesario sefalar que la divisidn que se ha
ce al tipificar los delitos como del orden comun y federal (que
en el caso de México son los sefialados en los convenios interna
cionales entre otros) es Gnica y exclusivamente por cuestiones
de forma y no de fondo, esto es, que dicha divisién resulta de
la necesidad de deslindar la esfera de influencia de las leyes

gque vayan a juzgar dichos delitos, tal es el caso de que los de
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litos del orden comin son juzgados segin las leyes locales sin
que se restrinja la aplicacidén en dado caso, de las leyes fede
rales. Por su parte los delitos sefialados 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 ilicito de aeronaves" se pueden presentar, al momento de
ejecutar este delito (gue como sefialamos; es un delito del orden
federal por estar contenido en un tratado, porque afectan las -
vias generales de comunicacién, etc.) otro tipo de delitos que
no corresponden precisamente al ambito federal (como por ejem--
plo: el uso o amenaza de la fuerza en contra de otras personas,
el robo, etc.) y que son los senalados como delitos del orden -
comin. De aqui que resulte que el delito del "Apoderamiento --
ilicito de aeronaves" sea tipificado como un delito del orden -

federal y por lo tanto las leyes aplicables con las federales.

TN CONSIDERACIONES SOBRE EL ASILO Y LA EXTRADICION EN LOS CA
SOS DE APODERAMIENTO ILICITO.

DELITO DE ORDEN POLITICO

Con respecto a la clasificacidn pretendida de deli-
tos de orden politico, ésta resulta generalmente (aunque no - -
exista una definicidn exacta de tales delitos) de los motivos -
que hayan originado la comisidén del delito, pero que en Gltima
instancia y refiriéndonos al delito que nos ocupa en el presen-
te estudio; no se aparta de los del orden comin o federal. Pues
sea cual fuere el motivo por lo regular cuando se recurre a es

te delito por motivos politicos, 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 politico, la prédctica del derecho de -
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asilo en cualquiera de sus dos tipos como "una institucidén en -
virtud de la cual una persona escapa a la jurisdiccién local, -
ya sea huyendo a otro pais (asilo territorial) o refugidndose -

en la embajada de un pais extranjero (asilo diplomatico)"

Refiriéndonos al asilo territorial, es claro ver el
que el Estado territorial estd actuando dentro de su soberania
y con plena discrecionalidad en tal sentido y generalmente lo -
gue limita su actuacién son los tratados sobre extradicién de -

los cuales sea firmante.

Si nos referimos al asilo diplomatico el caso es un
poco mas complicado en el sentido de gyue el delincuente se sus
trae de la jurisdiccidn del Estado donde cometid el delito refu
giandose en una embajada por lo cual "el asilo diplomdtico cons
tituye, de hecho, una derogacidn al principio de la soberania -
territorial del Estado" la complicacidén resulta de la ca
lificacidén del delito que generalmente corresponde al Estado al

que represente la embajada en donde se refugid el delincuente.

EXTRADICION. Por una parte en el Convenio de Tokio

en el Capitulo VI Articulo 16 Parrafos 1 y 2 se senala "l1. Las
infracciones cometidas a bordo de aeronaves matriculadas en un
Estado Contratante seran consideradas, a los fines de extradi--
cidén, como si se hubiesen cometido, no solo en el lugar en el -
gque hayan ocurrido, sino también en el territorio del Estado de
matricula de la aeronave. 2. A reserva de lo dispuesto en el
parrafo anterior, ninguna disposicidn de este Convenio se inter
pretard en el sentido de crear una obligacidn de conceder la ex

tradicidén".

Es decir, no hay obligatoriedad para la extradicién.

En los Convenios de La Haya de 1970 y Montreal de

1971, se especifica:
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"El Estado Contratante en cuyo territorio sea halla
do el presunto delincuente si no procede a la extradicidn del -
mismo, someterd el caso a sus autoridades competentes a efectos
de enjuiciamiento, sin excepcidn alguna y con independencia de
que el delito haya sido o no cometido en su territorio. Dichas
autoridades tomardn su decisidén en las mismas condiciones que -
las aplicables a los delitos comunes de caracter grave, de - -

acuerdo con la legislacidn de tal Estado". {¥)

En este articulo que se repite en ambos tratados se
estipula que se juzgue, en caso de no procederse a la extradi--
cidn, con las mismas leyes aplicables a los delitos comunes de
cardcter 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 peticidn de asilo por parte del
presunto delincuente, decidira discrecionalmente si tal peti---

cién procede o no.

"l. Los delitos se consideran entre los delitos que
den lugar a extradicidén en todo tratado de extradicidén celebra-
do entre Estados Contratantes. Los Estados Contratantes se com
prometen a incluir los delitos como caso de extradicién en todo

tratado de extradicidn que celebren entre si en el futuro.

2. Si un Estado Contratante que subordine la extra
dicidén a la existencia de un tratado, recibe de otro Estado Con
tratante, con el gque no tiene tratado, una solicitud de extradi
cidén, podra discrecionalmente considerar el presente Convenio -
como la base juridica necesaria para la extradicidén referente a
los delitos. La extradicidn estara sujeta a las demds condicio

nes exigidas por el derecho del Estado requerido.
3. Los Estados Contratantes que no subordinen la ex

tradicidédn a la existencia de un tratado reconoceran los delitos

como caso de extradicidn entre ellos, sujeto a las condiciones
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exigidas por el Derecho del Estado requerido.

4. A los fines de la extradicidén entre Estados Con-
tratantes, se considerard gue el delito se ha cometido, no sola
mente en el lugar donde ocurrié, sino también en el territorio

de los Estados obligados a establecer su jurisdiccidn".
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CONCLUSIONES

La situacidn internacional imperante en los inicios
de la década, el triunfo de la Revolucidn Cubana con la subida
al Poder de Fidel Castro y la influencia que a partir de ese mo
mento tiene la Unidn 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 ilicito 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 acrecentd debido a la imposi-
bilidad que existia de enjuiciar al delincuente aéreo porgue no
existian relaciones diplomaticas entre ambos paises por lo que
no existia la probabilidad de que se consigquiera la extradicidn
y por otra parte en ninguno de los dos paises existian leyes -

que contemplacen ese tipo de delitos.

Hasta que no se dieran leyes al respecto los respon
sables del "apoderamiento ilicito" podian ser acusados de malti
ples delitos menos del "apoderamiento ilicito", los delitos - -
eran sometidos a la jurisdiccidn del Estado donde se hubiera re
gistrado la infraccién, sin embargo, el problema residia en los
casos en que el delito se cometia en una aercnave en vuelo, vya
gque 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 aterrizaria; por lo que este segundo Estado no tenia juris--
diccidén para enjuiciar al infractor, ni siquiera podria detener
lo vy si el Estado en cuyo espacio se habia cometido el delito -
podia procesar al delincuente guedaba aln el problema de la ex

tradicion.
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Si las leyes y el tratado de extradicién hubieran -
entrado en vigor en Cuba y E.E.U.U,, este tipo de delitos no hu

biera alcanzado las dimensiones gue llegd a tener.

Si a lo anterior agregamos la posicién 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

tian obstdculos para un acto de este tipo.

Por otra parte la situacidn imperante en Europa en
esta década 1961-1972, con el problema de Berlin en donde se en
contraban en juego los intereses politicos y militares tanto de
los E.E.U.U. como de la Unidén Soviética, pueden haber provocado
el gque el gobierno de los Estados Unidos no atendiera répidameg
te el problema del apoderamiento ilicito de aeronaves o pudo ha
ber sido utilizado como medio para obtener ventajas en la nego-
ciacidén 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 gue se consolidan los
dos blogques y se preparaba el inicio de la coexistencia pacifi-

ca .

Con la firma del Convenio en Tokio de 1963 se co---
mienza a atacar el problema del apoderamiento ilficito de aerona
ves, aunque en realidad constituydé 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 capitdn, y a permitir
a los pasajeros y tripulacidén continuar su viaje tan pronto co

mo fuera posible, devolviendo intacta la carga.

Por otra parte se senala como una laguna del Conve-
nio el que no se llegue a tipificar el "apoderamiento ilicito"
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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venio al referirse a su campo de aplicacidn se debe precisamen-
te a la inexistencia de leyes en los Estados, referidos a un de
lito especifico y, a la falta de claridad que tenian al respec-
to, con lo gue al ser un primer inéento de aproximacidén al pro
blema era mds probable que los paises 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 lograria si no se
especificaba ningin delito) y sefialdandose en términos generales
"infracciones a las leyes penales", “infracciones cometidas", -
"actos ejecutados", dicha generalizacidn hacia aplicable este -

Convenio a cualgquier tipo de actos.

Otra laguna imputada al Convenio de Tokio es el de
impedir toda accidn legal "en caso de infracciones a las leyes
penales de carédcter politico" segin sefala el Articulo 2, sin -
embargo, si tomamos en cuenta la situacién internacional impe--
rante al momento de concluirse el Convenio y que daban como re
sultado el qﬁe la mayoria de log actos de apoderamiento ilicito
de aeronaves tenian como punto de destino a los Estados Unidos
o a Cuba, se puede explicar esta disposicidn, se estaba tomando
en cuenta una situacidén de hecho (la inconformidad de las perso
nas con determinado régimen politico) y de alguna forma se esta
ba mediatizando la situacidn entre Cuba y E.E.U.U. ya gque ambos
estaban aceptando como politicos los motivos de las personas -
que llegaban a sus respectivos territorios mediante el apodera-
miento ilicito de aeronaves, lo mismo ocurria con el contenido
del Articulo 16 del Convenio con respecto a la extradicidn; - -
pues este articulo solamente enfrascaba el problemas pues no --
creaba la obligacién de conceder la extradicién, ésto de alguna

forma podria tener 2 objetivos:

a) empujar tanto a Cuba como a E.E.U.U. a concluir un tra

tado de extradicidén y se resolviera su situacidn y/o

b) que los intereses de Cuba y E.E.U.U. en este caso y =

los de los paises que no tuvieran concluido este tipo
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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 nUmero 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 -
gue en el momento en que se cerraran tocdas las puertas de una -
aeronave estacionada todavia en el aeropuertoc de un Estado que
no es el de matricula de la misma, y en ese momento se realiza-
ra el acto delictivo, éen qué jurisdiccidn caeria el castigo del
del delito? éla del Estado de Matricula o la del Estado donde -
se encuentre la aeronave? ¢ése entraria en un conflicto que para
lizarfia cualquier accidén punitiva? éo el Estado dénde se - -
halle la aeronave ejercerd su jurisdiccidén en base a su sobera-
nia? 1ldgicamente que seria este Gltimo lo que sucederia, de -
tal forma que respetdndose al maximo las disposiciones internas
de los Estados v no viéndose éstos afectados en su discreciona-
lidad se esperaba que fuera gran cantidad de Estados los que -

firmarian y ratificarian 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 nimero de firmas y ratificaciones -
para el Convenio con el fin de gue se diera un primer paso due
resultaba urgente en ese momento y que permitiera en el futuro
una mas completa reglamentacidén y ésto se logrd (las firmas) no
imponiéndo demasiadas obligaciones a los Estados que pudieran -
chocar o contradecir sus legislaciones internas, sus compromi--
sos bilaterales o sus intereses politicos, a través de la ambi-
guedad de muchas de sus disposiciones. AlUn asi es innegable la
importancia que revistidé el Convenio de Tokio de 1963, ya gue -

constituyd la base sobre la cual se exigieron los subsiguientes
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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 gque como
resultados de esa carencia se le imputan, no se debe a éste to
talmente su inefectividad , sino gue para 1969 un ano antes de
gue se celebrara la Convencidn de La Haya sdlamente 12 paises -

lo habian ratificado y en ese ano apenas entra en vigor.

Con el apoderamiento ilicito de una aeronave comer-
cial de la Compania EL AL por un grupo de guerrilleros arabes -
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 ilicito de aeronaves sufre un
cambio en sus objetivos dejando de ser un simple método de fuga
y convirtiéndose en un arma del terrorismo internacional ademas

de un medio "facil" para cobrar un rescate.

Se pueden sefialar grandes diferencias entre los ac
tos de "apoderamiento ilicito 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 ac
tos realizados en el Medio Oriente eran de tipo destructivo, -
utilizando la violencia y llevados a cabo por una organizacidn

politica, el Frente para la Liberacidn de Palestina.

Sin embargo, los Estados Unidos también estuvieron
involucrados a causa del apoyo gue brindaban a Israel, de aqui,
gque sufieran un doble ataque en sus aeronaves, en el territorio
norteamericano y en el extranjero. Debido a la presidén recibi-
da, este pais se vié 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 qgue

tuvo la televisidén como un medio de que se valieron los delin--

81



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 politico. 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 invitacién implici-
ta a que otros lo practicaran, sin embargo, en el caso de la --
guerra aérea Aarabe, la televisidén jugdé un importante papel ya -
que ocasiond una reaccidén de la opinidn pldblica en contra de --
los paises que no accedian a las peticiones de los delincuentes
debido principalmente al climax de nervios que el mundo vivia -
al presenciar en peligro de muerte a las personas secuestradas.
Esto de alguna forma vino a ayudar al propdsito del grupo gue-
rrillero y ocasiond gque un suceso que podria haber durado un mo

mento, se prolongara por dos dias.

La Unidn Soviética no se vido libre de este tipo de
acciones, llegando a verse presionada a ingresar en la O0.A.C.I.
para intervenir en la concertacidn 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 mas bien para justificar su accidén de haber impuesto
penas muy severas a los disidentes judios-soviéticos gue inten-
taron apoderarse de una aeronave en el aeropuerto de SMOLNOYE
cerca de Leningrado para escapar hacia Israel; ya gue la opinidn
piblica mundial calificd dicha accidn como una maniobra para in

timidar a las minorias judias de la URSS.

La participacién de la URSS en la Conferencia de -
Montreal hizo pensar en una gran afluencia de participantes de
los paises socialistas en las discusiones que llevarian a la -
firma de un Convenio y, ésto, aunado con la participacidn de --
los E.E.U.U. en la misma supuestamente se veiIa como un triunfo

en las negociaciones.
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Si bien es ciertc que con la participacién de las -
dos grandes potencias se lograba un mayor acercamiento a la so
lucidn del problema del apoderamiento ilicito" de aeronaves, ya
que se lograria concertar las voluntades de paises con regime--
nes econdmicos, sociales, juridicos y politicos distintos; ésto

- - - - 3
no era mas gue una muestra del proceso de coexistencia pacifica
que se venia trasluciendo, pero que no necesariamente suponia -

el fin del problema.

Con la entrada de un mayor numero de paises se sa--
crificd mucho de la eficacia del Convenio de La Haya de 1970 -
principalmente porque la obligacidn de extraditar senalada en -
el texto alejdé a no pocos paises que alin hoy en dia consideran
necesario la existencia de un lugar para los delitos politicos

y para el consiguiente asilo.

Las obligaciones que parecian solemnes dentro del -
Convenio, eran en realidad faciles de evadir para los Estados -

Contratantes.

La obligacién de establecer penas severas para el -
delito en cuestidn y que es senalada en el Articulo 2 del Conve
nio de La Haya, fue una medida loable en su intencidén, pero en
la practica, dada la gran diversidad de penas sugeridas en las
leyes internas de lcs Estados Contratantes, hacian que el delin

cuente tuviera gran libertad de eleccidn,

A pesar de que desaparecid del texto del Convenio,
la disposicién explicita contenida en el Convenio de Tokio refe
rente a excluir de la aplicacidén del Convenio a los casos que -
se consideren de tipo politico, el Convenio de La Haya deja im
plicitamente a la discrecionalidad de los Estados Contratantes
el declarar o no el delito como politico, ya gue no se incluybd
ninguna disposicidén explicita en contrario y solamente se sena-

la en su Articulo 7 gue si alglin Estado no procede a la extradi

83



cién deberad someter el caso a sus autoridades competentes a efec
tos de enjuiciamiento; por otra parte en su Articulo 8 senala -
que el Convenio de La Haya debe ser considerado como la base ju
ridica para cualquier tratado gue sobre extradicién se celebre
en el futuro ademds, de que el delito sera reconocido como caso
de extradicién en aquellos Estados que no subordinen ésta a la

existencia de un tratado.

La vaga redaccidn del Articulo 7, permite gqgue se ha
ga uso de medidas laterales como escape a dicha disposicidén co
mo podria ser la discrecidn para perseguir o no y las posibles

excluyentes como calificar el delito como de caracter politico.

Sin embargo, y a pesar de lo gue se pueda arguir en
contra de este Convenio, posee mayores ventajas que el de Tokio,
va que en su Articulo primero se tipifica el delito de "apode-
ramiento ilicito" cuestidén por demads importante para poder to--
mar medidas punibles contra é&1. Por otra parte se amplia el es
tablecimiento de la jurisdiccion de todo Estado Contratante va
sea el de matricula, el de aterrizaje o aguel 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 soberania absoluta

de los Estados.

La Convencidén de Montral de 1971 viene a ampliar 1la
tipificacidén a aquellos actos que sin cometerse a bordo de una
aeronave, ponen en peligro la seguridad de la Aviacidén Civil In
ternacional como son: la destruccién de aeronaves, dafios a las
instalaciones, o servicios de la navegacidon aérea e informacidn

falsa que ponga en peligro la seguridad de las aeronaves.

La razdén de esta ampliacidn se debe primordialmente

84



a los actos de terrorismo cometidos por los grupos guerrilleros
drabes durante 1970 los gque trajeron como resultado la destruc-
cidén de los aviones de linea norteamericanos, ya que no habia -
pasado ni un ano de la firma del Convenio de La Haya cuando se
firmé el Convenio de Montreal, pasaron exactamente nueve meses

con siete dias.

El Convenio de Montreal ademads sefnala un concepto -
nuevo que facilitaria su aplicacién: el de "aeronave en vuelo"
y sus disposiciones no difieren mucho de las contenidas en el -
instrumento juridico de La Haya, hubiera sido suficiente con 1la
elaboracidén de un protocolo adicional para evitar la duplicidad
y simplificar el tramite legal necesario para que entrara en vi

gor.

En la tabla siguiente se demuestra la duplicidad que

existe entre ambos instrumentos con respecto a sus disposiciones.

CONVENIO DE LA HAYA 1970 CONVENIO DE MONTREAL 1971
Articulo 5 Articulo 9
" 6 . 6
" 7 i 7
. 8 " 8
i 10 " 14
¢ 11 " 13
i 12 1 14

La actuacidn de México fue muy atinada pues aunque
no adolecia directamente el problema, tomd una actitud preventi
va asistiendo, firmando y ratificando cada uno de los Convenios
Internacionales sefnalados, ademds como resultado de su politica
exterior su actuacién interna fue siempre de acuerdo con el es
piritu de los Convenios ya que llegd a modificar su legislacién

en el afio de 1968 estando con ésto a la vanguardia de los paises

junto con los E.E.U.U., Argentina y Nueva Zelandia.
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Puede afirmar para concluir que la situacién Inter

nacional imperante en la década de los sesentas la cual marcaba
el fin de la confrontacidn abierta de rivalidad y lucha entre -
Estados con sistemas contrapuestos, llevadas por el Occidente -
come consecuencia de la conduccidn de una politica desde posi--
ciones de fuerza, orientada a contener o liquidar las transfor-
maciones socio-econdmicas progresivas que se daban en el mundo

Yy que se expresaba en general en una politica anticomunista or
ganizada -era el escenario- de los actos de "apoderamiento ili
cito" que se sucedieron progresivamente, primero en la regidn -
del Caribe y con posterioridad y simulté@neamente en.el Medio --

Oriente.

Los actos de "apoderamiento ilicito" fueron utiliza
dos de una o de otra forma como medios para consegquir determina
dos fines, lo que hizo que existieran influencias mutuas entre
los distintos tipos de personas que lo utilizaron y las fases -
por las que atravesdé en su desarrollo. Particularmente en Cuba
y durante la guerra de secuestros aéreos llevada a cabo por los
drabes, por lo que hubo un momento en gque se desarrollaron para

lelamente.

Lo cierto es gue en ambos estuvieron involucrados -

directamente los E.E.U.U. e indirectamente la URSS.

En Cuba por ejemplo este tipo de actos se inspira--
ron unos en otros, ya que lo gue se trataba era de escapar de =
un régimen politico y por lo general eran obra de individuos --
aislados. En el Medio Oriente sin embargo, se debia al hostiga
miento deliberado de los aviones Israelies y norteamericanos --
por parte de los guerrilleros &drabes, debido al gran apoyo brin
dado por los Estados Unidos al Estado de Israel con el fin de -
evitar el avance de los arabes 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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cién Civil Internacional, La televisidén tuvo un papel primor--
dial pues a través de ella ~en el caso arabe- se jugdé con las -
emociones de la opinidn piblica como un medic 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 ademas de éi
to el que los Estados Contratantes convinieran bilateralmente -
cuestiones que en los Convenios firmados no se llegaron a impo-=
ner como obligaciones precisas como la cuestidn de la extradi--
cién y del asilo para hacer operativas las medidas planteadas,
va que debido a la inexistencia de estos acuerdos los Convenios

muchas veces no pudieron ponerse en practica.

Por otra parte hacian falta medidas laterales de ti
po técnico que coadyuvaran al cumplimiento del Espiritu 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 paises gue como los EEUU,
poseen una de las mayores flotas aéreas del mundo. Los EEUU es
tablecieron una vigilancia estrecha en todos los pasajeros que
subian a un avidén y aunque resultaba un poco menos que imposi--
ble encontrar un método factible gque impidiera el embarque de -
individuos armados, se comenzd a colocar personal especializado
en las puertas de embargue y dentro de las aeronaves, se conce-
didé permiso a las tripulaciones para portar armas, se ofrecie--
ron recompensas, etc. Esta serie de medidas respondian al sen
timiento de reaccidén inmediata que prevalecia para 1961 y debi-

do al gran temor gque infundieron fue motivo de la gran pausa --

que en cuanto a este tipo de actos se registrd hasta 1968.
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Después de los casos ocurridos entre 1968 y 1970 --
que ocasionaron efectos muy graves para la scguridad de la avia
cidén Civil Internacional y la de los pasajeros; se registra una
disminucidén considerable en su puesta en practica debido primor
dialmente a la politica de acercamiento y de coexistencia paci
fica que se produce entre los dos bloque_s que se agilizaron =
con los Convenios entre éstos, de los tratados SALT a partir de
1972, sobre limitacién de los armamentos estratégicos en el - -
acuerdo de las cuatro Potencias, sobre Berlin Occidental de ese
mismo afno y que culmind en la ampliacién de las relaciones entre

E.E.U.U. y la URSS, en 1975 con la Declaracién de Helsinki.

Sin embargo, no se puede decir que el problema havya
desaparecido por completo pues ha sido utilizado todavia con -
otro tipo de motivos y México a partir de 1972 comienza a tener
experiencias de este tipo,Pq_fo ésto serd motivo de un nuevo -

trabajo.
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TEXTO DEL CONVENIO (232).

C ONVENTIDO

SOBRE LAS INFRACCIONES Y CIERTOS OTROS ACTOS COMETIDOS A BORDO
DE LAS AERONAVES.

LOS ESTADOS Partes en el presente Convenio.

HAN ACORDADO lo siguiente:

Capitulo I - Campo de aplicacién del Convenio.

Articulo 1

1. E1 presente Convenio se aplicara a:

a) las infracciones a las leyes penales;

b) los actes que, sean o no infracciones, puedan poner ©
pongan en peligro la seguridad de las aeronaves o de -
las personas ¢ bienes en la misma, o que pongan en pe

ligro ¢l buen orden y la disciplina a bordo.

2. A reserva de lo dispuesto en el Capi;ulo III este Convenio -
se aplicara 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 aero
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. E1 presente Convenio no se aplicarda a las aeronaves utiliza-

das en servicios militares, de aduanas y de policia.
Articulo 2

Sin perjuicio de las disposiciones del Articulo
4 y salvo que lo requiera la seguridad de la aeronave y de las
personas o bienes a bordo, ninguna disposicidén de este Convenio
se interpretarada en el sentido de que autoriza o exige medida al
guna en caso de infracciones a las leyes penales de caracter po

litico o basadas en discriminacidn racial o religiosa.
Capitulo II - Jurisdiccidn.
Articulo 3

1. E1 Estado de matricula de la aeronave serad competente para -

conocer de las infracciones y actos cometidocs a bordo.

2. Cada Estado Contratante deberd tomar las medidas necesarias
a fin de establecer su jurisdiccidn como Estado de matricu-
la sobre las infracciones cometidas a bordo de las aerona--

ves matriculadas en tal Estado.

3. El1 presente Convenio no excluye ninguna jurisdiccidn penal

ejercida de acuerdo con las leyes nacionales.

Articulo 4
El Estado Contratante que no sea el de matricu-
la no podra perturbar el vuelo de una aeronave a fin de ejer--

cer su jurisdiccidn penal sobre una infraccidn cometida a bor

do mads que en los casos siguientes:

2) la infraccidn produce efectos en el territorio de
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tal Estado;

b) la infraccidén ha sido cometida por o contra un nacio--
nal de tal Estado 0 una persona que tenga su residen--
cia permanente en el mismo;

c) la infraccidn afecta a la seguridad de tal Estado;

d) la infraccidén constituye una violacién de los reglamen
tos sobre vuelo o maniobra de las aeronaves, vigentes
en tal Estado:

e) cuando sea necesario ejercer la jurisdiccidn para cum-
plir las obligaciones de tal Estado de conformidad con

un acuerdo internacional multilateral.

Capitulo III - Facultades del comandante de la aeronave.

A

Las disposiciones de este Capitulo no se aplicaran 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 o sobre la alta mar u otra
zona situada fuera del territorio de un Estado, a no ser que
el iltimo punto de despegue o el prdximo punto de aterrizaje
previsto se hallen en un Estado distinto del de matricula o
si la aeronave vuela posteriormente en el espacio aéreo de -
un Estado distinto del de matricula, con dicha persona a bor

do.

No obstante lo previsto en el Articulo 1, Parrafo 3, se con
siderara, a los fines del presente Capitulo, gue 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 Capitulo conti
nuaran aplicadndose 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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2.

Articulo 6

Cuando el comandante de la aeronave tenga razones fundadas -
para creer que una persona ha cometido, o estd a punto de co
meter, a bordo una infraccidén o un acto previstos en el Ar-
ticule 1, Parrafo 1, podrd 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 demds miembros de la tripulacidn y solicitar o au
torizar, pero no exigir, la ayuda de los pasajeros, con el -
fin de tomar medidas coercitivas contra cualquier persona so
bre la gque tenga tal derecho. Cualquier miembro de la tripu
lacidn ¢ pacajero podra tomar igualmente medidas preventivas
razonables sin tal autorizacidn, cuando tenga razones funda-
das para crecr 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.

Articulo 7

Las medidas coercitivas impuestas a una persona conforme a -
lo previsto en el Articulo 6 no continuardn aplicandose mas

alla 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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to de acuerdo con lo dispuesto en el Articulo 6, Parra
fo 1, 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_Articulo 6, el coman-
dante de la aeronave notificard 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.

Articulo 8

El comandante de la aeronave podrd, siempre gue sea necesa--
rio a los fines previstos en el Articulo 6, Parrafo 1, a) o
b), desembarcar en el territorio de cualgquier Estado en el -
gue aterrice la aeronave a cualquier persona sobre la que -
tenga razones fundadas para creer que ha cometido, o estda a
punto de cometer, a bordo de la aeronave, un acto previsto

en el Articulo 1, Parrafo 1 b).

El comandante de la aeronave comunicara a las autoridades -
del Estado donde desembarque a una persona, de acuerdo con -
lo previsto en el presente Articulo, el hecho de haber efec-
tuado tal desembarque y las razones de ello.

Articulo 9

El comandante de la aeronave podrd entregar a las autorida--
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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 gque dicha persona ha cometido a
bordo de la aeronave un acto gue, en su opinidn constituye -
una infraccidén grave de acuerdo con las leyes penales del Es

tado de matricula de la aeronave.

2. E1 comandante de la aeronave, tan pronto como sea factible,
y, si1 es posible, antes de aterrizar en el territorio de un
Estado Contratante con una persona a bordo a la gque se pro--
ponga entregar de conformidad con el parrafo anterior, noti
ficara a las autoridades de dicho Estado su intencidn de en

tregar a dicha persona y los motivos que tenga para ello.

3. E1 ccmandante de la aeronave suministrarada a las autoridades
a las que entregue cualquier presunto delincuente de confor-
midad con lo previsto en el presente Articulo, las pruebas e
informes que, de acuerdo con las leyes del Estado de matricg

la de la aeronave, se encuentren en su posesién legitima.
Articulo 10

Por las medidas tomadas con sujecidén a lo dispues
to en este convenio, el comandante de la aeronave, los deméas =
miembros de la tripulacidn, los pasajeros, el propietario, el -
operador de la aeronave y la persona en cuyo nombre se realice
el vuelo no serdn responsables en procedimiento alguno por razén
de cualquier trato sufrido por la persona objeto de dichas medi
das.

Capitulo IV-Apoderamiento ilicito de una aeronave.

Articulo 11

1. Cuando una persona a bordo, mediante violencia o intimida---
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cidén, cometa cualgquier acto ilicito de apoderamiento, inter-
ferencia, o ejercicio del control de una aeronave en vuelo,

o sea inminente la realizacién de tales actos, los Estados -
Contratantes tomarin todas las medidas apropiadas a fin de -
gque el legitimoc comandante de la aeronave recobre o mantenga

su control.

En los casos previstos en el parrafo anterior, el Estado Con
tratante en que aterrice la aeronave permitird que sus pasa
jeros y tripulantes continiien su viaje lo antes posible y de

volverada la aeronave y su carga a sus legitimos poseedores.

Capitulo V-Facultades y Obligaciones de los Estados.

de

Articulo 12

Todo Estado Contratante permitird al comandante

una aeronave matriculada en otro Estado Contratante gue de--

sembarque a cualquier persona conforme a lo dispuesto en el Ar-

ticulo 8, Parrafo 1.

Articulo 13

Todo Estado Contratante aceptard la entrega de cualquier per
sona que el comandante de la aeronave le entreqgue en virtud

del Articulo 9, Parrafo 1.

Si un Estado Contratante considera que las circunstancias 1lo
justifican, procederd a la detencidn o tomarad otras medidas
para asegurar la presencia de cualgquier persona gue se presu
ma que ha cometido uno de los actos a que se refiere el Arti
culo 11, Parrafo 1, asi como de cualquier otra persona les -
haya sido entregada, la detencidn y demas medidas se lleva--

rdn a cabo de acuerdo con las leyes de tal Estado, y se man

tendrd solamente por el periodo gue sea razonablemente nece
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sario a fin de permitir la iniciacidn de un procedimiento pe

nal o de extradicién.

La persona detenida de acuerdo con el parrafo anterior ten--
drad tocda clase de facilidades para comunicarse inmediatamen-
te con el representante correspondiente del Estado de su na

cionalidad gue se encuentre mas prdximo.

El Estado Contratante al gue sea entregada una persona en -
virtud del Articulo 9, Parrafo 1, o en cuyo territorio ate--
rrice una aeronave después de haberse cometido alguno de los
actos previstos en el Articulo 11, Parrafo 1, procederd inme

diatamente a una investigacidn preliminar sobre los hechos.

Cuando un Estado, en virtud de este Articulo, detenga a una
persona, notificard inmediatamente al Estado de matricula de
la aeronave y al Estado del gue sea nacional el detenido vy,
si lo considera conveniente, a todos los demas Estados inte-
resados tal detencibén y las circunstancias que la justifican
El Estado gue proceda a la investigacidén preliminar prevista
en el Parrafo 4 del presente Articulo, comunicard sin dila--
cidén sus resultados a los Estados antes mencionados e indica

ra si se propone proceder contra dicha persona.
Articulo 14

Cuando una persona, desembarcada de conformidad con el Arti-
cule 8, Parrafo 1, entregada de acuerdo con el Articulo 9, -
Pparrafo 1, o desembarcada después de haber cometido alguno -
de los actos previstos en el Articulo 11, Parrafo 1, 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, peodra
enviarla al territorio del Estado del gue sea nacional o re

sidente permanente o al del Estadoc donde inicid su viaje aé@

reo.
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2. E1l desembarqgue, la entrega, la detencidn o la adopcidn de -
las medidas aludidas en el Articulo 13, Parrafo 2, o el en-
vio de la persona conforme al parrafo anterior del presente
Articulo no se consideraran como admisidn en el territorio -
del Estado Contratante interesado a los efectos de sus leyes
relativas a la entrada o admisidn de personas y ninguna dis
posicidn del presente Convenio afectarad a las leyes de un Es
tado Contratante, gue regulen la expulsidn de personas de su

territorio.
Articulo 15

1. A reserva de lo previsto en el Articulo precedente, cualquier
persona desembarcada de conformidad con el Articulu 8, Pérrg
fo 1, entregada de acuerdo con el Articulo 9, Pirrafo 1, o -
desembarcada después de haber cometido algunc de los actos -
previstos en el Articulo 11, Parrafo 1, gue desee continuar
su viaje, podra 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 instruccidn de un procedimiento penal o de extradicidn.

2. Sin perjuicio de lo dispuesto en sus leyes sobre entrada, ad
misidn, expulsidn y extradicidén, el Estado Contratante en cu
yvo territorio sea desembarcada una persona, de acuerdo con =
lo dispuesto en el Articulo 8, Parrafo 1, o entregada de con
formidad con el Articulo 9, Parrafo 1, o desembargue una per
sona a la que se impute alguno de los actos previstos en el
Articulo 11, Parrafo 1, le concederada en orden a su protec---
cién y seguridad un trato no menos favorable que el dispensa

do a sus nacionales en las mismas circunstancias.

Capitulo VI - Otras disposiciones.

Articulo 16

1. Las infracciones cometidas a bordo de aeronaves matriculadas
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en un Estado Contratante seran consideradas, a los fines de
extradicidén, como si se hubicsen cometido, no sélo en el 1lu
gar en el que hayan ocurrido, sino también en el territorio

del Estado de matricula de la aerconave.

2. A reserva de lo dispuesto en el pdrrafo anterior, ninguna -
disposicidén de este Convenio se interpretard en el sentido -

de crear una obligacidén de conceder la extradiciodn.

Articulo 17

Al llevar a cabo cualquier medida de investiga--
cidn o arresto o al ejercer de cualquier otro modo jurisdiccidn
en materia de infracciones cometidas a bordo de una aeronave, -
los Estados Contratantes deberdn tener muy en cuenta la seguri-
dad y demds intereses de la navegacidn aérea, evitando el retar
dar innecesariamente a la aeronave, los pasajeros, los miembros

de la tripulacidn o la carga.

Articulo 18

Si varios Estados Cecntratantes constituyen orga-
nizaciones de cxplotacidn en comin u organismos internacionales
de explotacidén, que utilicen aeronaves no matriculadas en un Es
tado determinado, designaran, segiun las modalidades del caso, -
cudl de ellos se considerard como Estado de matricula a los fi-
nes del presente Convenio y lo comunicardn a la Organizacidn de
Aviacién Civil Internacional gqgue lo notificard a todos los Esta

dos Partes en el presente Convenio.

Capitulo VII-Disposiciones Finales

Articulo 19

Hasta la fecha en que el presente Convenio en--
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tre en vigor de acuerdo con lo previsto en el Articulo 21,. que
dard abierto a la firma de cualquier Estado gque, en dicha fecha,
sea miembro de la Organizacidén de las Naciones Unidas o de cual

quiera de los organismos especializados.
Articulo 20

l. E1 presente Convenio se someterd a la ratificacidn de los Es
tados signatarios de conformidad con sus procedimientos cons

tituciconales.

2. Los instrumentos de ratificacidén serdn depositados en la Or

ganizacibén de Aviacidn Civil Internacional.
Articulo 21

1. Tan pronto como doce Estados signatarios hayan deposltado =
sus instrumentos de ratificacidn del presente Convenio, éste
entrard en vigor entre ellos el nonagésimo dia, a contar del
depbsito del duodécimo instrumento de ratificacidén. Para ca
da uno de los Estados qgue ratifique después de esa fecha, en
trard en vigor el nonagésimo dia a partir de la fecha de de

p6sito de su instrumento de ratificacidn.

&

. Tan pronto como entre en vigor el presente Convenio, seréa re
gistrado ante el Secretario General de las Naciones Unidas -

por la Organizacidn de Aviacidn Civil Internacional.

Articulo 22

1. Después de su entrada en vigor, el presente Convenio quedard
abierto a la adhesién de cualquier Estado miembro de la Orga
nizacién de las Naciones Unidas o de cualquiera de los orga-

nismos especializados.

2. La adhesidén de un Estado se efectuard mediante el depdsito -
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del correspondiente instrumento de adhesidn ante la Organiza
cidén de Aviacidén Civil Internacional, el cual tendrda efecto

el nonagésimo dia a contar de la fecha de depbsito.

Articulo 23

Los Estados Contratantes podradn denunciar este Convenio noti

ficdndolo a la Organizacidn de Aviacidén Civil Internacional.

La denuncia surtird efecto seis meses después de la fecha en
que la Organizacidn de Aviacidn Civil Internacional reciba -

la notificacidén de dicha denuncia.
Articulo 24

Las controversias gue surjan entre dos o mds Estados Contra-
tantes con respecto a la interpretacidn o aplicacidén de este
Convenio, gue no puedan solucionarse mediante negociaciones,
se someteran a arbitraje, a peticidn de uno de ellos. Si en
el plazo de seis meses contados a partir de la fecha de pre-
sentacidn de la solicitud de arbitraje las partes no consi--
guen ponerse de acuerdo sobre la forma del mismo, cualquiera
de las partes podra 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 ratificacidén de es
te Convenio o de su adhesidn al mismo, podra declarar que no
se considera obligado por el parrafo anterior. Los demas Es
tados Contratantes no estardn obligados por el parrafo ante

rior ante ninglin Estado gue haya formulado dicha reserva.

Todo Estado Contratante que haya formulado la reserva previs
ta en el parrafo anterior podrd retirarla en cualquier momen

to notificd&ndolo a la Organizacidn de Aviacién Civil Interna
cional.
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Articulo 25

Con excepcién de lo dispuesto en el Articulo 24,

el presente Convenio no podra ser objeto de reservas.
Articulo 26

La Organizacidén de Aviacidn Civil Internacional
notificard a todos los Estados miembros de la Organizacién 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 depdsito de todo instrumento de ratificacidn o adhe
sién y la fecha en que se hizo;

c) la fecha en gue el presente Convenio entre en vigor de
acuerdo con el primer parrafo del Articulo 21;

d) toda notificacidn de denuncia y la fecha de su recep-
cidn; y

e) toda declaracidén o notificacidédn formulada en virtud -

del Articulo 24 y la fecha de su recepcidn.

EN TESTIMONIO DE LO CUAL, los plenipotenciarios
que suscriben, debidamente autorizados, firman el presente Con

venio.

HECHO en Tokio el dia catorce de Septiembre de -
mil novecientos sesenta y tres, en tres textos auténticos, re-

dactados en los idiomas Espanol, Francés e Inglés.

El presente Convenio serd depositado en la Orga-
nizacién de Aviacidén Civil Internacional, donde quedar&d abierto
a la firma, de conformidad con el Articulo 19, y dicha Organiza
cidén transmitird copias legalizadas del mismo a tocdos los Esta
dos miembros de la Organizacidén de las Naciones Unidas o de - -

cualquiera de los organismos especializados.
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TEXTO DEL CONVENIO DE LA HAYA DE 1970. (40)

CONVENIO PARA LA REPRESION DEL APODERAMIENTO ILICITO DE AERONA
VES.

LOS ESTADOS PARTES EN EL PRESENTE CONVENIO.

CONSIDERANDO gue los actos ilicitos 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
explotacién de los servicios aéreos y socavan la confianza de -

los pueblos del mundo en la seguridad de la Aviacidén 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 denominara el

delito) toda persona cue, a bordo de una aeronave en vuelo,.

a) Ilicitamente, mediante violencia, amenaza de violencia
o cualguier otra forma de intimidacidn, se apodere de tal aero
nave, ejerza el control de la misma, o intente cometer cualqguie

ra de tales actos.

b) Sea cdmplice de la persona que cometa o intente cometer

cualquiera de tales actos.
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ARTICULO 2

Los Estados Contratantes se obligan a establecer pa

ra el delito penas severas.

ARTICULO 3

1. A los fines del presente Convenio, se considerara 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 cualgquiera de dichas puertas para el
desembarque. En caso de aterrizaje forzoso, se considerard que
el vuelo continlia hasta que las autoridades competentes se ha--

gan cargo de la aeronave y de las personas y bienes a bordo.

2. El1 presente Convenio no se aplicard a las aeronaves uti

lizadas en servicios militares, de aduanas o de policia.

3. El1 presente Convenio se aplicara solamente si el lugar
de despegue o el de aterrizaje de la aeronave, a bordo de la =~
cual se cometa el delito, estd situado fuera del territorio del
Estado de su matricula, ya se trate de una aeronave en vuelo in

ternacional, ya en vuelo interno.

4. En los casos previstos en el Articule 5, no se aplicara
el presente Convenio si el lugar de despegue y el de aterrizaje
real de la aeronave, a bordo de la cual, se someta el delito, -
estan situados en el territorio de uno de los FEstados referidos
en dicho Articulo.

5. No obstante lo dispuesto en los Parrafos 3 y 4 del pre-
sente Articulo, se aplicaran los Articulos 6, 7, 8 y 10, cual
quiera que sea el lugar de despeqgue o de aterrizaje real de la

aeronave, si el delincuente o el presunto delincuente es halla
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do en el territorio de un Estado distinto del de matricula de -

dicha aeronave.

ARTICULOC 4

1, Cada Estado Contratante tomard las medidas necesarias -
para establecer su jurisdiccidn sobre el delito y sobre cual---
guier acto de violencia cometido por el presunto delincuente -
contra los pasajeros o la tripulacidén, en relacidén directa con

el delito, en los casos siguientes:

a) si el delito se comete a bordo de una aeronave matricu-

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

todavia a bordo;

c) si el delito se comete a bordo de una aeronave dada en
arrendamiento sin tripulacidn a una persona que en tal
Estado tenga su oficina principal o, de no tener tal -

oficina, su residencia permanente.

2. Asimismo, cada Estado Contratante tomarad las medidas ne
cesarias pera establecer su jurisdiccidén sobre el delito en el
caso de que el presunto delincuente se halle en su territorio y
dicho Estado no conceda la extradicién, conforme al Articulo 8,

a los Estados previstos en el Parrafo 1 del presente articulo.

3. E1 presente Convenio no excluye ninguna jurisdiccidn pe

nal ejercida de acuerdo con las leyes nacionales.

ARTICULO 5

Los Estados Contratantes que constituyan organiza--
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ciones de explotacidn en comin del transporte aéreo u organis--
mos internacionales de explotacidn que utilicen aeronaves que -
sean objeto de una matricula comiin o internacional. designaran,
con respecto a cada aeronave, segiin las circunstancias del caso
el Estado de entre ellos que ejercerid la jurisdiccidn y tendra

las atribuciones del Estado de matricula de acuerdo con el pre
sente Convenio, y lo comunicard@n a la Crganizacidén de Aviacidn

Civil Internacional, que lo notificara 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, procederd a la detencibén o tomara
otras medidas para asegurar su presencia. La detencidon y demas
medidas se llevardn a cabo de acuerdo con las leyes de tal Esta
do, y se mantendradn solamente por el periodo que sea necesario
a fin de permitir la iniciacidén de un procedimiento penal o de

extradicién.

2. Tal Estado procederd inmediatamente a una investigacidn

preliminar de los hechos.

3. La persona detenida de acuerdo con el Parrafo 1 del pre
sente articulo tendra toda clase de facilidades para conumicar-
se inmediatamente con el representante correspondiente del Esta

do de su nacionalidad que se encuentre mas prdximo.

4. Cuando un Estado, en virtud de este articulo, detenga a
una persona, notificard inmediatamente tal detencidn y las cir
cunstancias que la justifican, al Estado de matricula de la ae

ronave, al Estado mencionado en el Articulo 4, Parrafo 1 c¢), al

Estado del gque sea nacional el detenido y, si lo considera con
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veniente, a todos los demas Estados interesados, E1 Estado que
proceda a la investigacién preliminar prevista en el Parrafo 2
del presenfe articulo, comunicard sin dilacién sus resultados a
los Estados antes mencionados e 1indicarad si se propone ejercer

. . . 2 -
Su jurisdiccion.

ARTICULO 7

El Estado Contratante en cuyo territorio sea halla-
do el presunto delincuente, si no procede a la extradicidn del
mismo, someterd el caso a sus autoridades competentes a efectos
de enjuiciamiento, sin excepcidén alguna y con independencia de
gque el delito haya sido o no cometido en su territorio. Dichas
autoridades tomardn su decisidn en las mismas condiciones que -
las aplicables a los delitos comunes de caracter grave, de acuer

do con la legislacidén de tal Estado.

ARTICULO 8

1. E1 delito se considerarad incluido entre los delitos gque
den lugar a extradicidn en todo tratado de extradicidén celebra-
do entre Estados Contratantes. Los Estados Contratantes se com
prometen a incluir el delito como caso de extradicién en todo -

tratado de extradicién gue celebren entre si en el futuro.

2. Si un Estado Contratante, que subordine la extradicidn
a la existencia de un tratado, recibe de otro Estado Contratan-
te, con el gue no tiene tratado, una solicitud de extradicién,
podra discrecionalmente considerar el presente Convenio como la
base juridica necesaria para la extradicién referente al delito.
La extradicién estard sujeta a las demids condiciones exigidas -

por el derecho del Estado requerido.

3. Los Estados Contratantes que no subordinen la extradi--

cidén a la existencia de un tratado reconocerdn el delito como -
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caso de extradicidn entre ellos, sujetos a las condiciones exi

gidas por el derecho del Estado requerido.

4. A los fines de la extradicidon entre Estados Contratan--
tes, se considerard que el delito se ha cometido, no solamente
en el lugar donde ocurrid, sino también en el territorio de los
Estados obligados a establecer su jurisdiccidédn de acuerdo con -

el Articulo 4, Parrafo 1.

ARTICULO 9

1. Cuando se realice cualquier acto de los mencionados en
el Articulo 1 a) o sea inminente su realizacidén, los Estados -
Contratantes tomaran todas las medidas apropiadas a fin de gque
el legitimo comandante de la aeronave recobre o mantenga su con

trol.

2. En los casos previstos en el parrafo anterior, cada Es
tado Contratante en cuyo territorio se encuentren la aeronave,
o los pasajeros, o la tripulacién, facilitard a los pasajeros y
a la tripulacidén la continuacidén del viaje lo antes posible y -
devolverd sin demora la aeronave y su carga a sus legitimos po

seedores.

ARTICULO 10

1. Los Estados Contratantes se presentardn la mayor ayuda
posible por lo que respecta a todo proceso penal relativo al de
lito y a los demads actos mencionados en el Articulo 4. En to--
dos los casos, la ley aplicable para la ejecucidn de una peti--

cidn de ayuda sera la del Estado requerido.
2. Sin embargo, lo dispuesto en el parrafo precedente no -

afectara 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 penal,

ARTICULO 11

Cada Estado Contratante notificard lo antes posible
al Consejo de la Organizacidén de Aviacidn Civil Internacional,
de conformidad con su legislacidn nacional, cualquier informa--

cién pertinente que tenga en su poder referente a:

a) Las circunstancias del delito;

b) Las medidas tomadas en aplicacidén del Articulo 9;

c) Las medidas tomadas en relacidn con el delincuente o el
presunto delincuente y, especialmente, el resultado de

todo procedimiento judicial.

ARTICULO 12

1. Las controversias gue surjan entre dos o mas Estados -
Contratantes con respecto a la interpretacidén o aplicacién de -
este Convenio, gue no puedan solucionarse mediante negociacio=--
nes, se someteran a arbitraje, a peticidén de uno de ellos. Si
en el plazo de seis meses contados a partir de la fecha de pre
sentacidén de la solicitud de arbitraje las partes no consiguen
ponerse de acuerdo sobre la forma del mismo, cualquiera de las
partes podra someter la controversia a la Corte Internacional -
de Justicia, mediante una solicitud presentada de conformidad -

con el Estatuto de la Corte.

2. Tode Estado, en el momento de la firma o ratificacidn -
de este Convenio o de su adhesidén al mismo, podra declarar dque
no se considera obligado por el padrrafo anterior. Los demas Es
tados Contratantes no estardn obligados por el parrafo anterior

ante ningin Estado gue haya formulado dicha reserva.

3. Todo Estado Contratante que haya formulado la reserva
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prevista en el pdrrafo anterior podrad retirarla en cualquier mo

mentc notificidndolo a los Gobiernos depositarios.,

ARTICULO 13

1. E1 presente Convenio estarid abierto a la firma de los -
Estados participantes en la Conferencia Internacional de Dere--
cho Aéreo celebrada en la Haya del lo. al 16 de Diciembre de -
1970 (llamada en adelante la Conferencia de la Haya), a partir
del 16 de Diciembre de 1970, en dicha ciudad. Después del 31 -
de Diciembre de 1970, el Convenio estara abierto a la firma de
todos los Estados en Washington, Londres, Mosca. Todo Estado -
que no firmare el presente Convenio antes de su entrada en vi--
gor de conformidad con el Parrafo 3 de este articulo, podra ad-

herirse a &1 en cualquier momento.

2. El presente Convenio estarid sujeto a ratificacidn por -
los Estados signatarios, Los instrumentos de ratificacidén y -
los instrumentos de adhesidn se depositaran en los archivos de
los Gobiernos de los Estados Unidos de América, el Reino Unido
de Gran Bretana e Irlanda del Norte y la Unidn de Replblicas So
cialistas Soviéticas, a los que por el presente se designan co-

mo Gobiernos depositarios,

3. El presente Convenio entrard en vigor treinta dias 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 ratificacidn.

4. Para los demas Estados, el presente Convenio entrara en
vigor en la fecha que resulte de la aplicacidn del Parrafo 3 de
este Articulo, o treinta dias después de la fecha de depdsito -
de sus instrumentos de ratificacidn o adhesidn, si ésta Gltima

fecha fuese posterior a la primera.
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5. Los Gobiernos depositarios informaradn sin tardanza a to

dos los Estados signatarios y a
adheridos a este Convenio de la
de depbsito de cada instrumento
la fecha de su entrada en vigor

-

cidon.

6.

todos los Estados que se hayan
fecha de cada firma, de la fecha
de ratificacidén o adhesidén, de

y de cualquier otra notifica---

Tan pronto como el presente Convenio entre en vigor, =

los Gobiernos depositarios lo registraridn de conformidad con el

Articulo 102 de la Carta de las
con el Articulo 83 del Convenio
1944) .

nal (Chicago,

ARTICULO 14

1. Todo Estado Contratante
venio mediante notificacidn por

nos depositarios.

2 s

La denuncia surtird efecto seis meses después de la

Maciones Unidas y de conformidad

scbre Aviacidn Civil Internacio

podrad denunciar el presente Con

escrito dirigida a los Gobier--

fe

cha en que los Gobiernos depositarios reciban la notificacién.

EN TESTIMONIO DE LO CUAL los Plenipotenciarios infrascri--

tos,

firman el presente Convenio.

debidamente autorizados por sus Gobiernos para hacerlo, =

HECHO en la Haya el dfa dieciséis de Diciembre de mil nove

cientos setenta,
do porxr cuatro textos auténticos

Inglés y Ruso.
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cada uno de ellos integra-

en los idiomas Espanol, Francés,



TEXTC DEL CONVENIO, (41)

CONVENTI®O

PARA LA REPRESION DE ACTOS ILICITOS CONTRA LA SEGURI-
DAD DE LA AVIACION CIVIL.

LOS ESTADOS FARTES EN EL PRESENTE CONVENIO.

CONSIDERANDO que los actos ilicitos contra la seguridad de
la Aviacidn Civil ponen en peligro la seguridad de las personas
y los bienes afectan gravemente a la explotacién de los servi--
cios aéreos y socavan la confianza de los pueblos del mundo en

la seguridad de la Aviacidn Civil;

CONSIDERANDO gue la realizacidn de tales actos les preocu-

pa gravemente; vy

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

1. Comete un delito toda persona que ilicita 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)

c)

d)

e)

destruya una aeronave en servicio o le cause danos -
gque la incapaciten para el vuelo o que, por su natu-
raleza, constituyan un peligro para la seguridad de

la aeronave en vuelo;

coloque o haga colocar en una aeronave en servicio,

por cualquier medio, un artefactoc o substancia capaz
de destruir tal aeronave o de causarle dahos que la
incapaciten para el vuelo o que, por su naturaleza -
constituyan un peligro para la seguridad de la aero-

nave en vuelo;

destruya o dane las instalaciones o servicios de 1la
navegacién aérea o perturbe su funcionamiento, si ta
les actos, por su naturaleza, constituyen un peligro

para le seguridad de las aeronaves en vuelo;

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)

b)

A los

a)

intente cometer cualquiera de los delitos menciona--

dos en el Parrafo 1 del presente articulo;

sea complice de la persona que los cometa o intente

cometerlos.

ARTICULO 2

fines del presente Convenio:

se considera que una aeronave se encuentra en vuelo

desde el momento en que se clierren todas las puertas
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externas después del embarque hasta el momento en -
que se abra cualquiera de dichas puertas para el des
embarque; en casc de aterrizaje forzoso, se conside-
rara que el vuelo continGa hasta gue las autoridades
competentes se hagan cargo de la aeronave y de las -

personas y bienes a bordo;

b) se considerard gue una aeronave se encuentra en ser
vicio desde que el personal de tierra o la tripula--
cidn comienza las operaciones previas a un determina
do vuelo hasta veinticuatro horas después de cual---
quier aterrizaje:; el periodo en servicio se prolonga
ra en cualguier caso por todo el tiempo que la aero-
nave se encuentre en vuelo conforme al Parrafo a) -

del presente articulo.

ARTICULO 3

Los Estados Contratantes se obligan a establecer pe

nas severas para los delitos menciciados en el Articulo 1.

ARTICULO 4

1. E1 presente Convenio no se aiplicaria a las aeronaves uti

lizadas en servicios militares de aiuanas o policia.

2. En los casos previstos en los incisos a), b), c¢), y e},
del Parrafo 1 del Articulo 1, el presente Convenio solamente se
aplicara, ya se trate de una aeronave en vuelo internacional, -

ya en vuelo inter, si:
a) el lugar, real o previsto, de despegue o de aterriza

je de la aeronave estd situado fuera del Estado de -

Matricula; o
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b) el delito se comete en el territorio de un Estado -

distinto del de matricula de la aeronave,

3. No obstante lo dispuesto en el Parrafo 2 del presente -
articulo, en los casos previstos en los Incisos a), b), y e) --
del Parrafo 1, del Articulo 1, el presente Convenio se aplicara
asimismo si el delincuente o el presunto delincuente es hallado
en el territorio de un Estado distinto del de matricula de la -

aeronave.

4. Por lo que se refiere a los Estados mencionados en el -
Articulo 9, no se aplicarad el presente Convenio en los casos -
previstos en los Incisos a), b), c) y e) del Parrafo 1 del Ar-
ticulo 1, si los lugares mencionados en el Inciso a), del Pérri
fo 2 del presente articulo est@n situados en el territorio de -
uno solo de los Estados referidos en el Articulo 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 Parrafo 1 -
del Articulo 1, el presente Convenio se aplicarid solamente si -
las instalaciones y servicios de navegacidn aérea se utilizan -

para la navegacidén aérea internacional.
6. Las disposiciones de los Parrafos 2, 3, 4 y 5 del pre--

sente articulo, se aplicardn tambié&n en los casos previstos en

el Parrafo 2 del Articulo 1.

ARTICULO 5
1. Cada Estado Contratante tomard las medidas necesarias

para establecer su jurisdiccidn sobre los delitos en los casos

siguientes:
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a) si el delito se comete en el territorio de tal Esta

do;

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 todavia abordo;

d) si el delito se comete contra o a bordo de wuna aero
nave cdada en arrendamiento sin tripulacidn 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 tomara las medidas ne
cesarias para establecer su jurisdiccidn sobre los delitos pre
vistos en los Incisos a), b) y c¢) del Parrafo 1 del Articulo 1,
asi como en el Parrafo 2 del mismo articulo, en cuanto a este -
GUltimo parrafo 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 extradicidén, conforme -
al Articuleoc 8, a los Estados previstos en el Parrafo 1 del pre

sente articulo.

3. E1 presente Convenio no excluye ninguna jurisdiccidn pe

nal ejercida de acuexrdo con las leyes nacionales.

ARTICULO 6

1l. Todo Estado Contratante en cuyo territorio se encuentra
el delincuente o el presunto delincuente, si considera que las
circunstancias lo justifican, procederd a la detencidn o tomara
otras medidas para asegurar su presencia. La detencidn y demias

medidas se llevardn a cabo de acuerdo con las leyes de tal Esta
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do, y se mantendradn solamente por el periodo que sea necesario
a fin de permitir la iniciacidn de un procedimiento penal o de

extradicidn.

2. Tal Estado procederd inmediatamente a una investigacidn

preliminar de los hechos. .

3, La persona detenida de acuerdo con el Parrafo 1 del pre
sente articulo tendrd toda clase de facilidades para comunicar
se inmediatamente con el representante correspondiente del Esta

do de su nacionalidad gue se encuentre mds prdximo.

4. Cuando un Estado, en virtud del presente articulo, de--
tenga a una persona, notificarad inmediatamente tal detencién vy
las circunstancias que la justificacidn, a los Estados menciona
dos en el Parrafo 1 del Articulo 5, al Estado del que sea nacio
nal el detenido y, si lo considera conveniente, a todos los de
mas Estados interesados. El Estado que proceda a la investiga
cidén preliminar prevista en el Parrafo 2 del presente articulo,
comunicard sin dilacidn sus resultados a los Estados antes men

cionados e indicara si se propone ejercer su jurisdiccidn.

ARTICULO 7

El Estado Contratante en cuyo territorio sea hallado

el presunto delincuente, si no procede a la extradicidn del mis

mo, somcterda el caso a sus autoridades competentes a efectos de
enjuiciamiento, sin excepcidn alguna y con independencia de que
el delito haya sido o no cometido en su territorio. Dichas au
toridades tomaran su decisidn en las mismas condiciones que las
aplicables a los delitos comunes de cardcter grave, de acuerdo

con la legislacidén de tal Estado.
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ARTICULO 8

1. Los delitos se considerardn incluidos entre los delitos
que den lugar a extradicién en todo tratado de extradicidén cele
brado entre Estados Contratantes, Los Estados Contratantes se
comprometen a incluir los delitos como caso de extradicidén en -

todo tratado de extradicidn que celebren entre si en el futuro.

2. Si un Estado Contratante, que subordine la extradicidn
a la existencia de un tratado, recibe de otro Estado Contratan-
te, con el que no tiene tratado, una solicitud de extradicidn,
podrd discrecionalmente considerar el presente Convenio como la
base juridica necesaria para la extradicidén referente a los de
litos. La extradicidn estard sujeta a las demds condiciones -

exigidas por el derecho del Estado requerido.

3. Los Estados Contratantes que no subordinen la extradi--
cidéna la existencia de un tratado reconoceran los delitos como
caso de extradicidn entre ellos, sujeto a las condiciones exigi

das por el derecho del Estado requerido.

4. A los fines de la extradicidn entre Estados Contratan--
tes, se considerard 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 jurisdiccidn de acuer-

do con los Incisos b), ¢) y d), del Parrafo 1 del Articulo 5.

ARTICULO 9

Los Estados Contratantes gue constituyan organiza--
ciones de explotacidn en comin del transporte aéreo u organismos
internacionales de explotacidn gue utilicen aeronaves dque Sean
objeto de una matricula comiin o internacional, designardn, con
respecto a cada aeronave, segin las circunstancias del caso, el

Estado entre ellos que ejercera la jurisdiccidn y tendra las -
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atribuciones del Estado de matricula de acuerdo con el presente
Convenio y lo comunicard a la Organizacidén de Aviacidén Civil In
ternacional, que lo notificard@ a todos los Estados partes en el

presente Convenio,
ARTTCULO 10

1. Los Estados Contratantes procuraridn tomar, de acuerdo -
con el derecho internacional y sus propias leyes, todas las me
didas que sean factibles para impedir la comisidn de los deli--

tos previstos en el Articulo 1.

2. Cuando, con motivo de haberse cometido un delito previs
to en el Articulo 1, se produzca retraso o interrupcidén del vue
lo, cada Estado Contratante en cuyo territorio se encuentren la
aeronave, los pasajeros o la tripulacidn, facilitaran a los pa
sajeros y a la tripulacidn la continuacidn del viaje lo antes -
posible y devolverd sin demora la aeronave y su carga a sus le

gitimos poseedores.
ARTICULO 11

1. Los Estados Contratantes se prestaradn 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---

cidn de una peticién de ayuda serad la ley del Estado requerido.

2. Sin embargo, lo dispuesto en el parrafo precedente no -
afectard a las obligaciones derivadas de cualquier tratado bila
teral o multilateral gue regule, en todo o en parte, lo relati-
vo a la ayuda mutua en material penal.

ARTICULO 12

Todo Estado Contratante que tenga razones para - -
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creer gue se vaya a cometer un delito previsto en el Articulo 1
suministrard, de acuerdg con su ley nacional, toda informacién
pertinente de que disponga a los demds Estados que, en su opi--

nidn, sean los mencionados en el Parrafo 1 del Articulo 5.

ARTICULO 13

Cada Estado Contratante notificard lo antes posible
al Consejo de la Organizacidén de Aviacidn Civil Internacional,
de conformidad con su ley nacional, cualquier informacidn perti

nente que tenga en su poder referente a:

a) las circunstancias del delito;

b) las medidas tomadas en aplicacidén del Parrafo 3 del
Articulo 10;

c) las medidas tomadas en relacidn con el delincuente o
el presunto delincuente y, especialmente, el resulta
do de todo procedimiento de extradicidén u otro proce

dimiento judicial.

ARTICULO 14

1. Las controversias que surjan entre dos o mas Estados -
Contratantes con respecto a la interpretacidn o aplicacidn de -
este Convenio, gue no puedan solucionarse negociaciones, se soO
meteradn a arbitraje, a peticidén de uno de ellos. Si en el pla
zo de sies meses contados a partir de la fecha de presentacidn
de la solicitud de arbitraje las partes nc consiliguen ponerse de
acuerdo sobre la forma del mismo, cualguiera de las partes po-
dra 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 ratificacidn -

de este Convenio o de su adhesidén al mismo, podré declarar que
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no se considera obligado por el parrafo anterior, Los demds Es

tados que hayan formulado dicha reserva.

3. Todo Estado Contratante gue haya formulado la reserva -
prevista en el padrrafo anterior podrad retirarla en cualquier mo

mento notificdndolo a los Gobiernos depositarios.

ARTICULO 15

1. E1 presente Convenio estarid 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 estard abierto a la fir
ma de todos los Estados en Washington, Londres y Mosca. Todo -
Estado que no firmare el presente Convenio antes de su entrada
en vigor de conformidad «con el Parrafo 3 de este articulo, po

dra adherirse a él1 en cualquier momento.

2. El presente Convenio estara sujeto a ratificacidén por -
los Estados signatarios. Los instrumentos de ratificacidén y 1los
instrumentos de adhesidn se derositardn en los archivos de los
Gobiernos de los Estados Unidos de América, el Reino Unido de -
la Gran Bretafia e Irlanda del Norte y la Unién de Replblicas So
cialistas Soviéticas, a los que por el presente se designa como

Gobiernos Depositarios.

3. E1 presente Convenio entrard en vigor treinta dias des
pués de la fecha en que diez Estados signatarios de este Conve
nio, participantes en la Conferencia de Montreal, hayan deposi

tado sus instrumentos de ratificacidn.

4. Para los demds Estados, el presente Convenio entrard en
vigor en la fecha gue resulte de la aplicacidén del Péarrafo 3 de

este articulo. o treinta dias después de la fecha de depb6sito -
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de sus instrumentos de ratificacidén o adhesidn, si esta dltima

fecha fuese posterior a la primera.

5. Los Gobiernos depositarios informaran sin tardanza a to
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 depdsito de cada instrumento de ratificacién o adhesidén, de
la fecha de su entrada en vigor y de cualguier otra notifica---

P

cion.

6. Tan pronto como el presente Convenioc entre en vigor, =
los Gobiernos depositarios lo registraradn de conformidad con el
Articulo 102 de la Carta de las Naciones Unidas y de conformidad
con el Articulo 83 del Convenio sobre Aviacidon Civil Internacio

nal (Chicago, 1944).

ARTICULO 16

1. Todo Estado Contratante podrd denunciar el presente Con
venio mediante notificacidn por escrito dirigida a los Gobier--

nos depositarios.

2. La denuncia surtird efecto seis meses después de 1la fg

cha en gue los Gobiernos depositarios reciban la notificaciodn.

EN TESTIMONIO DE LO CUAL los Plenipotenciarios infraescri-
tos, debidamente autorizados por sus Gobiernos para hacerlo, -

firmar el presente Convenio.

HECHO en Montreal el dia veintitrés de Septiembre del ano
de mil novecientos setenta v uno, en tres originales, cada uno
de ellos integrado por cuatro textos auténticos en los idiomas

— - . -
espanol, francés, 1inaglés y ruso.
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(4)
(5)
(7)

(8)

(9)
(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

NOTAS DE PIE DE PAGINA

Con este término nos referimos en adelante al acto comun-
mente denominado "Pirateria Aérea".

Shubber, Sami. "Casses of Hijacking Aircraft", The British
Year Book of International Law. London 1968-1969.

Philips, David. "Skyjack'. U.S.A., Ed. Harrap. PAag.
Shubber, Sami. Op. Cit.

Ibidem.

Sobarzo, Alejandro. Régimen Juridico de Alta Mar. Pag. 129.

R. Mercado, Angel. "En torno a la denominada pirateria aé-
rea”.

Ibidem.
Sobarzo, Alejandro. Op. Cit. Pag. 131.

Antokoletz, Daniel, "Nociones de Derecho Internacional PQ4-
blico"”. Pag. 122,

Columbus, John. "Derecho Mercantil Maritimo", Pag. 303.

Bolio, Clemente. "La Pirateria Aérea". Lecturas Juridicas
Enero-Marzo 1969, No. 38,

Casillas Marmol, Jacobo. "El Apoderamiento Ilicito de Aero
naves y los Instrumentos Internacionales para su Control".
Boletin del C,R.I., F.C.P.S., UNAM. No. 22,

Reuter, Paul. "Droit International Public". Ed. Themis. -
Pag. 191. R. Mercado, Antel. Op. Cit.

E. Mapelli. "Consideraciones sobre la Extorsién de Aerona-
ves". Il Diritto Aéreo. No. 31. Pag. 263.
Formulada por el Presidente L.B. Johnson de los EE.UU. en

Diciembre de 1963 y presentada por el Subsecretario de Es-
tado, Thomas C. Mann en la cual desconoce la Doctrina - -
Kennedy de apoyo a los Estados Latinoamericanos de democra
cia representativa para apoyar a los gobiernos surgidos --
por golpes militares o civiles.

El lo. de Enero de 1959 dia del triunfo de la revolucidn -

Cubana, partidarios de Batista se apoderaron de una aerona
ve de la Cubana de Aviacidén para dirigirse a New York. - -
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(19) O.A.C.I. Conferencia Internacional de Derecho Aéreo, Tokyo.
Montral, Canada, 1966, Vol. II. Doc. 5.

(20) 0.A.C.I. Ibidem.

(21) En el mes de Octubre de 1969, se celebrd en México, D.F.,
la XXXVIII Reunidn de la Asamblea General de la Organiza--
cién Internacional de Policia Criminal (INTERPOL) donde se
presentdé el informe "Las Desviaciones Delictivas de Avio-
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(22) Los 12 Estados que ratificaron primeramente el Convenio -
son Gran Bretana, Portugal, Filipinas, Suecia, Alto Volta,
Italia, Dinamarca, Noruega, Nigel, México, EE.UU. y China.

(37 0O.A.C.I. Doc. 8838-LC/157, Montreal, 1969.

(24) Snow, Peter. Leila's Hijak War. Ed. Pan. 1970.

(25) Ibidem.

(26) O.A.C.I. Subcomité& del Comité Juridico sobre Secuestro de
Aeronaves. Doc. 8838-LC/157, LC/sc AA DT 1 Adjunto 1 Pag.
Tla

(27) O©O.A.C.I. Doc. 8838-LC/157. Adjunto 3.

(28) 0.A.C.I. Subcomité del Comité Juridico sobre el Secuestro
de Aeronaves. LC/sc SA - Informe I.

(29) O©O.A.C.I. Subcomité del Comité Juridico sobre el Secuestro
de Aeronaves. Informes y Documentacidén Doc. 8838-LC/157.
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de Trabajo No . 744-2,
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Apoderamiento Ilicito"
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(35) O0.A.C.I. LC/Documento de Trabajo No. 744-2 y Documento -
8877-LC/161. '
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