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INTRODUCCION

Nos ha motivado investigar en el presente trabajo
sobre el tema de "LA AERONAVE Y SU PROTECCION JURIDICA
CONTRA EL TERRORISMO AERONAUTICO", en vista de los dlti-
mos actos de violencia que se han cometido a bordo de
las Aeronaves en distintos paises del mundo, los cuales
consideramos, el nuestro, como parte del contexto mundial
no escapa a estos actos.

El hombre, al inventar el avidn, estaba muy lejos
de suponer que, con el paso del tiempo, dicho invento
podria ser posible de la comisién de actos ilicitos pre-
tendiéndose con esto, dejar sin efecto todo lo que la
civilizacién debe a este maravilloso invento.

Con el propdsito de investigar si nuestra legisla-
cién se adectia a la realidad sobre estos actbs ilicitos
cometidos a bordo de una aeronave o sSi en caso contrario
es necesario realizar reformas que reflejen el buen deseo
de contribuir al desarrollo del hombre y su conquista
del espacio, hemos estructurado la presente investiga-
cién en cuatro capitulos: al rededor del siguiente plantea-
miento: "Nuestra Legislacién considera a la Pirateria
Aérea, como a la Pirateria en Alta Mar, lo que da lugar
a que, no se sancionen dos casos distintos, en distinta
forma, y no se le otorgue a la Colectividad, una protec-
cidén juridica preferente”.

En el primer capitulo de nuestra investigacién hare-
mos hincapié sobre los Antecedentes, haciendo una breve
resefia histérica de la Aviacidn en General para que poste-
- riormente nos refiramos a los Primeros Pasos de la Avia-
cién en CGuatemala, finalizando este capitulo, haciendo
una referencia de las primeras Leyes en Guatemala en
esta rama de nuestro trabajo.
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Nos adentramos en el Capitulo dos, de las Generalida-
des., citando 1la importancia de la Aeronave, haciendo
una definicidén de la misma, mencionando sus clases y
caracteristicas.

En el Capitulo tres, haremos una disgregacidén de
las funciones que desarrollan las Instituciones Piblicas
méds importantes en Guatemala, encargadas de dar protec-
cién a las Aeronaves, '

En el cuarto y idltime Capitulo, hablaremos de lo
que es el Terrorismo Aeronéutico, de los Gltimos sucesos
en el mundo, haciendo un andlisis cuidadoso de los Conve-
nios de Tokio, La Haya y Montreal, como instrumentos
juridicos internacionales de ‘relevancia para nuestro
tema a tratar. Mencionaremos en este mismo capitulo,
los diversos delitos que se tipifican en CGuatemala y
su sancién en relacién a la proteccién Juridica de la
Aeronave., posteriormente haremos un analisis comparativo.

Con el presente trabajo, esperamos hacer un aporte
pequefio, no sélo a esta importante Rama del Derecho (Dere-
cho Aéreo), sino beneficiar en alguna forma a los FEstu-
diantes y Profesionales del Derecho, contribuyendo en
esta forma al desarrollo juridico de nuestro pais.




Capitulo I
ANTECEDENTES

1. Breve Reseiia Histérica de la Aviacidn

Es admisible meditar, que el hombre en afén de imi-
tar a la naturaleza sélo pretendia volar como los pdja-
ros, satisfaciendo asi su impulso de invencién tan natu-
ral en él1 y ademds divertirse apreciando la superficie
terrena desde las alturas. 1/

Los primeros estudios en lo que a la navegacidn
aérea se refiere, se deben a LEONARDO DA VINCI en el
siglo XV, quien diseAd planos de helicépteros y paracai-
das, pero no pudo calcular las fuerzas originadas por
su movimiento en el aire ni realizar cdlculos de ingenie-
ria necesarios. 2/

La Historia de la Aeronave y su proteccién juridica,
se inicia cuando se realizé el primer viaje aéreo en
los jardines de Muette en Paris Francia, con un Aeréstato
el 5 de junio de 1782, por los hermanos José y Esteban
Mont Colfiers un afo después el lugarteniente General
de la Policia de la ciudad de Paris Leonoir, prohibié
las ascenciones en globo sin autorizacién previa. 3/

La etapa aerodinimica de la aviacidén, se inicié
el 17 de diciembre de 1903, cuando se produce el primer

1/ Zuchini Paiz, Ruben. [a Aercnave camo fuente primordial del Dere-
¢ho Aerondutico, Tesis de Graduacion. USAC, 1984,

2/ Silvia Jaoqueline Taus Reggi. Politica Aero Comercial y la Quinta
Libertad. Editorial Ital Perd, S.A. 1988,

3/  Bnciclopedia Juridica CMEBA. Pag. 939.
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vuelo con vehiculos mis pesados que el aire, por los
hermanos Wright.

En principio el avién fue usado por personas aficio-
nadas y por inquietudes deportivas sin tener ninguna
aportacién econdmica; pero pronto en los Estados Unidos
de Norte América empezé a servir en la transportacidn
de objetos livianos, como el correo.

Como antecedentes de los vuelos transatlénticos,
cabe aqui citar el célebre vuelo que en 1927 realizé
el famoso y herdico aviador norteamericano Charles Lind-
bergh, quien a bordo de un monoplanc de nombre "SPIRIT
OF ST. LOUIS", efectud el primer vuelo sin escalas sobre
el océano Atlintico entre las ciudades de New York y
Paris, siendo Lindbergh el preculsor de estos vuelos
que abrid el horizonte a la aviacidn comercial. 4/

La curiosidad del hombre lo ha llevado a explorar
e investigar lo desconocido y asi se inicia la era espa-
cial con el lanzamiento del Primer Satélite artificial:
el SPUNTNIK I, el 4 de octubre de 1958: el 14 de abril
de 1959, se lanza SPUNTNIK II y fue la primera cépsula
espacial con la primera tripulante "La perra Laika”.

El 20 de julio de 1969, la nave APOLO XI descendid
en la superficie de la luna con los astronautas NELL
ARMSTRONG y EDWN E. ALDRIN.

En la actualidad. existen proyectos para poder esta-
blecer estaciones permanentes en el espacio (Laborato-
rios, observadores, plataformas experimentales, etc.). 5/

4/ Ramon Garcia -Pelayo y Gross. Diccionario Bneiclopédico de todos
los tiempos, pag. 1288 citado por ZUCHINI PAIZ, RUBEN,
5/ Silvia Jaogueline Taus Reggi. Cb. Cit. Pag. 1.




2, Primeros Pasos de la Aviacidn en Guatemala

En nuestro pais, la informacién relacionada con la histo-
ria de la aviacién, es muy escasa y no existe actualmente
bibliografia especifica acerca de dicho tema tan solo
contamos con informacidén obtenida directamente del Regis-
tro Aerondutico Nacional de la Direccién General de Aero-
ndutica Civil de Guatemala, asi como también del "Informe
de Labor en la Administracidén del Presidente de la Repi-
blica, GCeneral Jorge Ubico, correspondiente al ramo de
comunicaciones del Periodo de Gobierno del afio 1931 al
ano 1941.

En Guatemala, la historia de la aviacidén se remonta
a la década de 1920, segin informacidén del seiior OSCAR
MORALES LOPEZ, quien fue uno de los primeros aviadores
guatemaltecos y uno de los fundadores de la "Aerondutica
Militar".

Inicialmente la aviacidén en nuestro pals, se consti-
tuyd con fines recreativoss posteriormente y en la admi-
nistracién del CGCeneral Jorge Ubico, se establecid el
transporte aéreo de correspondencia.

El primer Contrato para el transporte aéreo de co-
rrespondencia en ¢l interior del pais, se celebré el
13 de marzo de 1929, entre el gobierno de la Replblica
y el entonces Director de la Academia Nacional de Avia-
cién. Por este contrato quedé establecido el servicio
entre la capital y el lejano departamento de El Petén,
Algunos otros transportes de correspondencia se efectua-
ron también por la misma via (aérea) aunque no de manera
regular a los departamentos de Quetzaltenango, Retalhu-
leu, Quiché, Jalapa. etc.

El 13 de abril de 1930, se celebrd otro contrato
esta vez con la entonces Compaiiia Nacional de- Aviacion
para el Transporte de Correspondencia Aerea en el inte-
rior del pais, habiéndose establecido 3 rutas dirigidas
a los departamentos del Norte, Oriente y Occidente.




El 7 de agosto de 1929, se elevé del aerddromo "La -
Aurora” de esta capital, el primer Aeroplano de la Com-
pafiia PICK WICK, que transportd correspondencia con desti-
no a México y a los Estados Unidos de Norte América.
Posteriormente pero en el mismo afdo de 1929, se celebré
un contrato con la compaila PAN AMERICAN AIRWAYS INC,
MEXICANA DE AVIACION, SOCIEDAD ANONIMA por la misma ruta.

El transporte aéreo de correspondencia a través
del Océano Atlantico, se llevé a cabo por primera vez
en nuestro pais el 5 dé mayo de 1936, cuando el correo
de Guatemala logré un arreglo para aprovechar los vuelos
que efectuaba el ZEPPELIN HEINDENBURG entre las ciudades
de FRANCFORT, ALEMANIA y LAKEHURST. N.J. Estados Unidos
de Norte América. 6/

Las primeras naves aéreas guatemaltecas, Ffueron
compradas por el E£stado. por el General Jorge Ubico en
el afo de 1941 y se traté de la compra de 3 pequeiios
aviones que formarian la Flotia Nacional AT6 TEXAN,

En el afo de 1949, conforme Decreto Legislativo
563 "Ley de Aviacién Civil", se fundé en CGuatemala,
la Direccidén Ceneral de Aerondutica Civil, en la época
del Gobierno de Juan José Arévalo.

£n la década de los cincuenta, especialmente en
el Gobierno de Jacobo Arbenz Guzmén, la aeronave contribu-
yé6 en gran parte al desarrollo agricola del pais, ya
que en cse entonces al comenzar a fructiferar el algoddn
como uno de los principales productos de exportacidn
- del pais y por el peligro que acechaban las plagas de
insectos a tan importante producto agricola y la dificil
eliminacién de tales plagas por medios rudimentarios

6/ Informe de la Labor rédlizada eén la Administracidén del General
Ubico, en el Ramo de Comunicaciones, correspondiente al periodo
de 1931, a -1941. Publicaciones del Partido Liberal Progresista.
Guatemala .10 de noviembre de 1941, ' .

——— e o 2 o
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asi como considerando las grandes zonas agricolas en
el sur del pais, se utilizaron para la fumigacién de
esa zona los pequenos aviones PAIPER PAIS8.

El control directo por parte del Estado para dar
seguridad y proteccidén a la propiedad sobre las aerona-
ves en Guatemala, se registré con la Primera Inscripcidn
de la Aeronave Matricula TG CIM TEM GE, GUION CE I, del
propietario DAVID NARRY THOMAS de nacionalidad norteame-
ricana, nave CHAMPION AIRCRAFT, el 8 de agosto de 1956,
en el libro 1 del Registro de Aeronaves Civiles Privadas
de la Direccién General de Aerondutica Civil.

3. Primeras Leyes

El Derecho Aereo en Guatemala, es una rama del dere-
cho naciente poco explorada que debe implementarse confor-
me lo exige el desarrollo y progreso técnico de la aerona-
ve y la exploracién y conquista del espacio.

Desde que se fundd la Direccidn General de Aerondauti-
ca Civil en el afo de 1949, se encuentra vigente hasta
la fecha la (nica Ley que en materia de aviacién recopila
todos los aspectos mds importantes del Derecho Aéreo
cn nuestro pais.

Esta Ley, que es la "Ley de Aviacién Civil" (Decreto
563 del Congreso de la Repiblica), fue publicada el 7
de abril de 1949 en el Diario Oficial, consta de |l Capi-
tulos que en sus titulos dispone lo siguiente:

ESTRUCTURA
CAPITULO TITULO
I DISPOSICIONES GENERALES
II DIRECCION GENERAL DE AERONAUTICA

CIVIL.
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IIr DE LAS AERONAVES, SU NACIONALI-
DAD, MATRICULA Y REGIMEN JURIDICO
IV DE LOS PILOTOS Y DEMAS PERSONAL
DE LAS AERONAVES
4 DE LOS SERVICIOS AEREQOS Y DEL
TRAFICO AEREQ NACIONAL
VI DE LAS EMPRESAS AEREAS Y EXTRAN-
JERAS Y DE LOS SERVICIOS INTER-
NACIONALES
VII DE LOS AERODROMOS, AEROPUERTOS
Y DEMAS ELEMENTOS TERRESTRES
VIIT DE LAS RESPONSABILIDADES CIVILES
IX DE LOS EMBARGCOS Y LAS PRESCRIP-
CIONES
X DE LOS SINIESTROS AERONAUTICOS
XI DISPOSICIONES FINALES

El Cédigo Civil (Dto. Ley 106), en su libro IV,
cspecificamente en sus articulos 1,125 inciso 70. 1,185,
1,207, 1,214 y 1,215, le da una proteccibn y seguridad
a la propicdad privada y dominio de la aeronave como
cosa mueble identificable, asi como también establecce
los gravdmenes y anotaciones sobre la aeronave. En capitu-
lo aparte ampliaremos este tema.

Otra de las leyes que le dan proteccion juridica
a la aeronave, es el Cédigo Penal (Dto. [7-73 del Congre-
so de la Repidblica)-.al establecer dentro de los delitos
contra la seguridad colectiva (articulo 300) la figura
de la Pirateria Aérea, haciendo una equiparacidén con
las embarcaciopes acuiticas. Por ser fundamental este
tema dentro de nuestra investigacidén profundizaremos
sobre el mismo en capitulo aparte.
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Los decretos 20-7%, 44-78 'y 20-79 del Congresc de
la Repdblica que ratifican los convenios de "Tokio",
"Montreal"” y "La Haya" respectivamente, son otras leyes
importantes que en nuestra investigacidén analizaremos
més profundamente.




Capitulo I

GENERALIDADES

1. Importancia de la Aeronave

Existe un viejo axioma en el Derecho Maritimo que
los sajones trasladan expresivamente en una sentencia
"Ships are Buit to plough the sea and not to lie by he
walls”, es decir que los buques se consideran hechos
para surcar el mar y no para arrumbar contra los murallo-
nes.

La doctrina que contiene dicho precepte resulta
perfectamente aplicable al derecho Aerondutico y podemos
traducirla en que los aviones estan hechos para surcar
los cielos y no para reposar en sus hangares.

Son miltiples y variadas las formas juridicas que
asume el aprovechamiento de las aeronaves. Las relaciones
contractuales reflejan sus distintos matices que se ajus-
tan a las caracteristicas de cada operacion en particu-
lar. 7/

Fl desarrollo de la aeronave es inminente, constitu-
ye uno de los medios de transporte mis rapido, es un
avance tecnolégico y cientifico en la historia del hombre
que ha contribuido al desarrollo comercial de todos los
paises del mundo.

:I_/ REVISTA CIDA. Direccion. General‘ de Aviacidn Civil Reptiblica de
Uruguay. Afio de 1987. Imprenta Rosgal Sociedad Andnima, Montevi-
deo Uruguay. :
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El aprovechamiento de la .Aeronave para beneficio
del hombre, ha coriginado otras consecuencias que no pudie-
ron predecirse en los inicios de la navegacidn, que cons-
tituye un sistema juridico enmarcado dentro de una nacien-
te rama del derecho., el cual debe desarrollarse conforme
esas consecuencias lo exijan.

La importancia de la aeronave como medic de transpor-
te de personas y cosas, constituye una preocupacidn del
hombre para su proteccidén y desarrollo. por lo que las
leyés de 1los paises y los convenios internacionales,
le dan a la misma una proteccién juridica contra actos
de terrorismo, considerando que la aeronave debe cumplir
una misién en beneficio del hombre.

2. Definicidén de Aercnave

Juridicamente se ha convenido en definir la aerona-
ve en una cosa mueble de caracter sui géneris. "No sola-
mente es una cosa en el sentido bien fisico capaz de
utilizacién y de cumplir fines econémicos, sino también
como objeto inmediato de un- derecho patrimonial autdno-
mo, susceptible de especiales relaciones juridicas pibli-
cas y privadas”.

La doctrina y las diversas legislaciones no coinci-
den en la denominacidén que se le aplica al instrumento
gue estamos estudiandoe, En Paris se utilizd el término
aeronef, en Inglaterra aircraft, en idioma espanol acro-
nave, en Italia se ha denominado acromévil, que signifi-
ca: mdquina que se mucve en el aire. Creemos que el térmi-
no mds conveniente es el de: Aeronave para designar a
los diversos vehiculos de locomocidén aérea. 8/

Otros prefieren denominarlo "avién" (El convenio

de Chicago de 1944 nos habla de avién), Sin embargo en
convenios posteriores se ha vuelto a utilizar 1z palabra
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aeronave,

En cuanto a la definicién de aeronave, Tapias Sali-
nas considera que resulta de una considerable dificultad
pretender obtener una clara definicién de la aeronave
en lo juridico y en relacién con el transporte aéreo,
puesto que ademds del factor traslativo, se presenta
otros, como sostenimiento en el aire, propulsiébn, direc-
cién, que intervienen notablemente, delimitando o amplian-
do el primitivo concepto que pudiera otorgarse.

Tapia Salinas la define como: "TODO APARATO SUSCEP-
TIBLE DE DEDICARSE A LA NAVEGACION AEREA".

Por otro lado, Gay de Montella nos dice que la aero-
nave es un elemento mecanizado de transporte por el aire
y hace particular hincapié en su sentido mecdnico de
vehiculo previsto de motores para desplazarse mediante
reaccién por el aire.

El Real decreto de Italia de [925, consideraba aero-
naves: "A LOS APARATOS O MECANISMOS QUE UTILIZANDO EL
SUSTENTAMIENTCG ESTATICO O DINAMICO DEL AIRE, FUERE APTO
PARA TRANSPORTAR PERSONAS O COSAS".

De esta definicidén podemos resaltar 2 elementos:

1) Un orden a lo que encierra el concepto de aerona-
ve tenemos: capacidad para circular en el aire.

2) Su aptitud para transportar personas o cosas.

La legislacién de Chile en el Decreto 221 del 15
de mayo de 1931, alude en el articulo lo. que se conside-
ra AERONAVE TODO APARATO CAPAZ DE ELEVARSE 0O CIRCULAR
EN LA ATMOSFERA.

La Ley de Aerondutica Civil del Perd (Ley 24882)
en su articulo 32 establece: "AERONAVE ES EL ARTEFACTO
AEREQ CAPAZ DE TRANSPORTAR PERSONAS O COSAS SOSTENIENDOSE
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EN LA ATMOSFERA SIN UTILIZAR REACCIONES DEL, AIRE CONTRA
LA SUPERFICIE DE LA TIERRA".

Entre las definiciones amplias, tenemos las que
consideran tan sbélo la sustentacién de la maquina en
el aire como elemento primordial y esencial. Por ejempla
el Convenio de Paris en 1919 en su anexo A, establece:
AERONAVE ES TODO APARATO QUE PUEDA SOSTENERSE EN LA ATMOS-
FERA MERCED A LA REACCION DEL AIRE,

Fntre las definiciones restringidas, tenemos aque-
llas que "definen a la aeronave como aquellas maquinas
aéreas que no sélo se pueden mantener en el airé y nave-
gar por él, sino que ademis transportan personas o cosas
por el aire, se exceptia por este motivo los globos y
los globos~sondas o pilotos.

Es preciso hacer alusidén que las definiciones ante-
riores al establecer el término aire, se refieren a él,
como una CONTRAPOSICION EN RELACION A LA CIRCULACION
QUE SE HACE POR TIERRA Y A LA QUE SE EFECTUA EN EL AGUA,
QUE POR LO TANTO SE LEGISLA DE MODO DISTINTO, POR SER
TAMBIEN DISTINTA SU TECNICA Y LAS RELACIONES QUE ENGEN-
DRA. 9/

Nuestra legislacién Guatemalteca, segin el articulo
9¢. de la Ley de Aviacidén Civil, Decreto Nimero 563 del
Congreso de la Repiblica, define a la aeronave de una
forma amplia. como sigue: "SE CONSIDERA AERONAVE PARA
LOS EFECTOS DE ESTA LEY, TODOS LOS APARATOS CAPACES DE
ELEVARSE, SOSTENERSE Y TRANSITAR EN EL AIRE".

3. Naturaleza Juridica

S5i partimos de la base de que la aeronave es objeto
de relaciones juridicas .y no sujeto de las mismas, surge

9/ Silvia Jacgueline Taus Reggi. Ob. Cit. pag. 1.
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inmediatamente el problema de determinar la Naturaleza
Juridica de este objeto. Dice Lehman, la Aeronave es
una pieza impersonal, corporal, con sustantividad propia
y que pertenece a la naturaleza dominable. Si ampliamos
el concepto de cosa de acuerdo con el derecho guatemalte-
co y lo comparamos con el término bien, vemos que también
la aeronave queda totalmente encuadrada dentro de lIa
figura, pues reune las condiciones requeridas de posibili-
dad de un quehacer juridico y prestacién de una utili-
dad. Al hacer esta consideracién de cosa o bien, podemos
indicar, sin equivocarnos su condicién de cosa en comer-
cio.

Cuando delineamos los anteriores rasgos que delimi-
tan la naturaleza juridica de la aeronave no encontramos
ninguna dificultad, en cambio, si la hallamos cuando
investigamos la naturaleza mueble de la aeronave,

4. Clases de Aeronaves

Las aeronaves se pueden clasificar de acuerdo a
dos criterios, esto es, desde dos puntos de vista diferen-
tes: :

4.1. Clasificacién Técnica: Muchas son las clasifica-
ciones de orden técnico que podrian formularse, puesto
que los criterios pueden ser diferentes segin el objeto
de la clasificacidon. Esto es, conocer los distintos tipos
de aeronaves existentes segin un sistema yue teniendo
en cuenta las caracteristicas técnicas, agrupe a las
aeronaves de tal manera que permita, a grandes rasgos,
tener nocién de sus semejanzas y diferencias., En tal
sentido, y por la naturaleza del trabajo que realizamos
no conviene hacer un andlisis técnico de la aeronave.

4.2. Clasificacién Juridica: Esta se subdivide en:

4.2.1. Doctrinaria: En cuanto a esta segunda
clasificacidn, se torna muy interesante por la relevancia
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que tiene respecto al distinto tratamiento que las normas
”, -
daran a las diversas categorias de aeronaves.

La principal de esta clasificacién,
es la que divide a las aeronaves en:

4.2.1.1, Piblicas o del Estado: Esta
clasificacién fue adoptada desde el Congreso de Paris
de 1910. Se entiende en esta clasificacién, aquellas
geronaves que se encuentran afectas al servicio del fsta-
do y bajo las dérdenes de un funcionario debidamente comi-
sionado.

4.2.1.2. Privadas: Comprende todos los
aparatos que no se encuentren incluidos en la clasifica-
cidén anterior.

El convenio de Chicago de 1944, conside-
ré a las aeronaves del Estado, aquellas que se usen para
servicios militares, aduaneros y policias. Aplicéndose
sus disposiciones exclusivas a las aeronaves civiles,
siendo excluidas de su aplicacién de las aeronaves del
Estado.

Pensamos que la distincién que se hace
entre Aeronaves del Estado y Aeronaves civiles, no resul-
ta ser muy adecuada, pues si bien sirve para distinguir
a estas (ltimas de las militares, no es tan claro, en
cuanto no se opone a la responsabilidad de que las segun-
das realicen servicios al Estado o Piblicos. 10/

4.2.2. Clasificacién Legal:

Nuestra legislacidn, segin los articulos
10 y 11 del decreto 563 del Congreso de la Repiblica,
"Ley de Aviacién Civil", clasifica las aeronaves en pri-
mer lugar a su orden técnico y luego juridico segin su
funcidén y a quién pertenece.
%

10/ silvia Jaoqueline Taus Reggi. Ob. Cit. Pag. 1.
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El articulo 10 de la Citada Ley, estable-
ce: "Las aeronaves se dividen en: a) AERODINAS o méas
pesadas que el airey y b) AEROSTATOS o mds ligeros que
el aire. El articulo 11 de la misma ley, dice: Las aero-
naves se clasifican en aeronaves del Estado y aercnaves
privadas;

1) Considérense aercnaves del Estado:

a) Las militares o navales:
b) Las aeronaves que utilice el Estado en cual-
quier servicio gubernamental o piblico.

2) Todas las demds se consideran aeronaves priva-
das.

El articulo 12 de la citada ley, clasifi-
ca las aeronaves privadas en: Aeronaves de Transporte
Piblico, Aeronaves de Trabajos Aéreos, Aeronaves de Turis-
mo y deporte y Aeronaves de Estudio o de Experimentacién.

5. Caracteristicas de la Aeronave

5.1. Movilidad: La aeronave es considerada como
uno de los medios de transporte de mayor rapidez y movili-
dad, cuyas consecuencias juridicas en primer lugar tene-
mos que por ese cambio constante de un lugar a otro.
en sus permanentes vuelos con distintos rumbos y desti-
nos, provoca sumisién a legislaciones diferentes y con
ello la necesidad de resolver los miltiples problemas
que presentan los conflictes de leyes. En segundo lugar,
por su extraordinaria rapidez de movilidad obliga a la
existencia de normas especiales para salvaguardar los
intereses de los que poseen derechos sobre ella., tales
como los acuerdos prendarios y su vinculacién estrecha
en cuanto al registro plblico de aeronaves y su responsa-
bilidad frente @ terceros.
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5.2. Internacionalidad: Se puede decir que este
segundo punto es consecuencia del anterior, por su rapi-
dez de traslacidn, la aeronave es un Instrumento de trans-
porte esencialmente internacicnal. En vuelo, la aeronave
puede atravesar el territorio de numerosos estados, en
tales circunstancias son necesarios principios interna-
cionales que regulen el vuelo y solucionen los problemas
de jurisdiccidén que puedan plantearse.

Es necesario entonces y se busca cada vez més la
internacionalizacion del derecho que la regula, sobre
la base de considerar a la humanidad como un todo y en
la blsqueda del mejor derecho para todos los hombres.

La Organizacidn de la Aviacidon Civil Internacional
OACI, ha reafirmado esta linea robusteciendo el caracter
internacional del derecho Aerondutico ya que tiene como
finalidad especifica la de uniformar las reglas de la
navegacién y el transporte aéreo. 11/

De todo lo expuesto se deriva como consecuencia
juridica importante, la necesidad de que las aeronaves
ostenten una nacionalidad, es decir, que conserven una
vinculacién a su pais para obtener su proteccidon en caso
preciso y para que, a su vez éste responda de su actua-
cién ante los Estados extranjeros en el caso de que ello
hubiere lugar.

5.3. Peligrosidad: EI cardcter de peligrosidad,
ha rodeado a la aeronave desde sus origenes. La explota-
cién aérea en ese sentido, con la ayuda del progreso
técnico, el control que ejerce el modo de construccidn
de aeronaves, los sistemas de ayuda para la navegacién.
etc. ha hecho disminuir notablemente el riesgo y el peli-
gro de la aeronavegacién. Pero ain asi, la imprevisidn

B

11/  VIDDELA E‘.‘S-CALADA "gl ser del Derecho Asronautice” (Revista de
Derecho Aeronaut:.co y Espacial. Aﬁo 1, Wo. 1 Universidad de Moron
Argentina, Pag. 19.
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de los fendmenos atmosféricos y los imponderables que
se presentan, siguen manteniendo lejanamente esa sensa-
cibén de riesgo. Es por ello, que al seguir constituyendo
la aeronave un instrumento de peligro para los individuos
y para los estados, deben éstos emplear los medios juridi-
cos & su alcance para prevenir la eventualidad del peli-
gro y remediar la realidad de un dano al produc1rse acci-
dentes adreos extremindose a tal efecto, regimenes juridi-
cos concernientes a la responsabilidad del transporte
contractual y extracontractual, asi como a la exigencia
de constituir signos y garantias a tal efecto. ,

5.4. Fragilidad: El accidente aéreo suele producir
casi siempre (salvo casos excepcionales) la destruccidn
de la aeronave, mientras que en otro tipe de transportes
lo frecuente es que los dafdos que se derivan de los acci-
dentes son de caréacter parcial, lo que a su vez permite
la reparacién del vehiculo.

Por este motivo, se presenta en el campo de los
derechos reales sobre la aeronave que constituye menos
garantla en cuanto al objeto, pues es susceptlble de
ficil destruccién, lo cual obliga a una regulacién juridi-
ca especial.,

5.5. Complejidad: La complejidad como caracteristica
de la aeronave, deviene a que la misma estd integrada
por una pluralidad de elementos, unidos mecdnicamente
que por la naturaleza del tema que tratamos no constitu-
ye importancia para la investigacién. 12/

o

12/ Silvia Jaoqueline Taus Reggi. Ob, Cit, Pag. 1.



Capitulo IIT

INSTITUCIONES PUBLICAS ENCARGADAS DE SU PROTECCION

Como tode estado, Guatemala ha estructurado una
serie de instituciones Piblicas encargadas de ejercer
control sobre la actividad aérea, para realizar autoriza-
ciones, registros, conceder permisos y sobre todo para
ejercer una Proteccién y Seguridad Juridica a esta impor-
tante actividad del hombre.

En GCuatemala las principales Instituciones que ejer-
cen control sobre la actividad aérea y particularmente
sobre la aeronave, son tres:

I- El Ministerio de Comunicaciones, Transpertes y Obras
Piblicas.

2. La Direccién General de Aerondutica Civil.

3- El Registro General de la Propiedad [nmueble.

1. Ministerio de Comunicaciones, Transportes y Obras
Piblicas

Esta es una dependencia, que jerdrquicamente estéa
sometida directamente.al control del Organismo E jecutivo,
tal como lo establece el articulo lo. de la Ley del Orga-
nismo Ejecutivo (Decreto 93 del Congreso de la Repiblica)
en donde en su parte conducente establece: "El Organismo
Ejecutives, tiene para el despacho de sus negocios los
ministerios siguientes:...... Il. De Comunicaciones,
Transportes y Obras Piblicas.

. , n L .
Este ministerio. entre sus . principales funciones
relacionadas con nuestro tema, segiin la citada lev. es-

PROMEBAD BE LA SNINERSIDAD DE SAW oot % D€ SLATEwALA
Ribltoteca Cen-ra’
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tdn: La construccidén y mantenimiento de los sistemas
nacionales de wviabilidad por tierra y por agua, y la
construccién, reparacién y conservacién de AERODROMOS
y demds obras pudblicas...(Articulo 120, Ley del Organismo
Ejecutivo). La construccién y reparaciéon de aerédromoss
el examen e inspeccidén de navios y aviones de servicios
piblicos, todo lo relacionado con ferrocarriles, vapores
AERONAVES o cualquier medio de transporte de mares, rioss
lagos y AIRE.....(Articulo l4o. Incisos 70. l4o. y 230.
de la Ley del Organismo Ejecutivo).

Entre sus funciones especiales, segin la ley de
Aviacién Civil, tenemos: Ejercer el Control de la navega-
cién aérea y en general todo movimiento de aeronaves,
nacionales o extranjeras, celebrar contratos para el
establecimiento de Servicios Piblicos de Transporte
aéreo, proponer revisién de contratos, cancelar contratos
suscritos con empresas de transporte aéreo, Autorizar
reconocimientos y estudios de rutas aéreas no explotadas,
conceder permisos a aeronaves extranjeras para aterrizar
en el pais cuando no estuvieren autorizadas debidamente,
conceder autorizaciones para establecer aerédromos parti-
culares, autorizar permisos a las empresas de navegacion
aérea u otras empresas conexas para usar los aerédromos
civiles del Estado y para construir en ellos hangares.
talleres y todos los edificios destinados para suminis-
tros de combustibles vy cualquier otro destinado para
tal fin. Articulos: 5, 52, 57 inciso 70, 62, 63, 70,
72, 89 y 93 de la "Ley de Aviacién Civil”,

2. La Direccidn General de Aerondutica Civil

La Direccién Ceneral de Aerondutica Civil, es una
Institucién que depende directamente del Ministerio de
Comunicaciones, Transportes y Obras Pidblicas, creada
por Decreto 563 del Congreso de la Repiblica, "Ley de
Aviacién Civil" y es la Institucién encargada de ejercer
un control especifico de la actividad aérea en Cuatemala.
por lo que segiin el articulo 70. de la citada ley. entre
sus principales deberes y fines tenemos:

-
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lo. Estudiar y proponer todo lo que se refiera al fomen-
to y al desarrollo de la aviacidén civil y a todas las
aplicaciones industriales y cientificas de la misma,
en beneficio de los intereses sociales y econémicos de
la Nacién.

20. Dictaminar sobre los contrates y propuestas que
soliciten u ofrezcan empresas de navegacién aérea para
la explotacién de rutas de transporte u otras aplicacio-
nes de la aviacién civil de la Repiblica.
.

jJo. Estudiar, proponer e informar sobre convenciones,
conferencias y congresos internacionales de aviacion
civil, asi como sobre la participacién o adherencia de
parte de la Repiblica.

4o. Expedir, prorrogar, suspender o cancelar certifica-
dos de matriculas o certificados de navegacién de aerona-
ves nacionales y las licencias para pilotos y demds perso-
nal aerondutico en aeronaves nacionales en los casos
especificados y previstos en la presente ley y en los
reglamentos respectivos.

50. Proyectar, construir, mejorar, conservar y superin-
tender los aerddromos del Estado que scan de interés
para la aviacién civils tomar las disposiciones necesa-
rias para la construccién de edificios en los mismos,
as{ como cualquier otra obra del [stado que interese
a la navegaciéon aérea y supervigilar los servicios en
los aerédromos y acropuertos particulares, de servicio
pablico, y privado, informando a los ministerios que
corresponda sobre las deficiencias que se observen y
proponiendo las medidas que estime adecuadas para subsa-
narlas. ‘ :

60o. Llevar el Registro Aerondutico Nacional a que se
refiere el articulo 15 de esta ley.

70. Conceder o denegar permisos de aterrizaje o de sali-
da en horas que no sean hdbiles en el Ministerio de Comu-
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nicaciones y Obras Piblicas, a las aeronaves extranjeras
o nacionales que provengan o se dirijan al exterior,
cuando no sean aeronaves de empresas aéreas gozando de
contratos o de permisos para operar en el pais, dando
aviso inmediato de ello al Ministerio de Comunicaciones
y Obras Piblicas.

8o. Establecer la Biblioteca aerondutica.

90. Concretar y coordinar en bien de los intereses pibli-
cos las actividades de las' diferentes organizaciones
aeronduticas, su preparacidn y servicios.

100. Estudiar, proponer, conceder licencias y supervigi-
lar el establecimiento y las operaciones de escuelas
de aerondutica civil en el pais para instruccién de todos
los ramos de la aviacidn.

I1lo. Formular y someter a la aprobacidn del Gobierno
los reglamentos complementarios a la presente ley y velar
por su cumplimiento.

120. En general, vigilar. estudiar y proponer todas las
medidas que tiendan al desarrollo de la aerondutica civil

] . . L4
vy al afianzamiento de seguridad y eficiencia en la Repu-
blica.

Dentro de lo mis importante dentro de la Direccidn
General de Aerondutica Civil, para ejercer un control
sobre las aeronaves y darles una proteccién y seguridad
juridica, tenemos el REGISTRO AERONAUTICO NACIONAL., el
cual tiene por objeto la inscripcién, anotacién y cancela-
cién de los actos y contratos relativos al dominio y
demds derechos reales sobre las aeronaves y les otorga
la nacionalidad y la matricula, llevando para el efecto
los libros de: Matricula para las aeronaves nacionales,
de Certificados de aeronavegabilidad, de . transferencias
y gravamenes de aeronaves y sus accesorios, de anotacién
de los permisos de vuelos transitorios o transelntes,
de inscripcién de certificados de los pilotos nacionales,
de anotacién de las licencias de personal aerondutico
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nacional; extendiende en cada caso certificaciones de
¢1da registro, matricula, inscripcién o anotacion.

4. Registro General de la Propiedad

El Registro General de la Propiedad, es una institu-
cién del estado destinada a conferir seguridad, certeza
y publicidad a los actos, contratos y negocios juridicos
susceptibles de inscripcién, anotacién o <cancelacion,
relativos al dominio y derechos reales sobre bienes inmue-
bles y muebles identificables.

Esta institucién se encdencra regulada en el libro
IV del Cédigo Civil, comprendiendo los articulos del
1,124 al 1,250,

La consideracién de la aeronave como objeto de dere-
chos, constituye uno de los aspectos mas interesantes
del contenido de la disciplina juridica aerondutica.
La originalidad de ésta y la especialidad de sus solucio-
nes se apoya, en buena medida, a las caracteristicas
propias de la aeronave, entre las cuales, légicamente,
ocupa lugar preponderante su naturaleza de cosa mueble
registrable. 13/

De acuerdo con nuestra doctrina y la legislacidn
vigente, es incuestionable el caracter mueble de la aero-
nave, vista también en el aspecto fisico nos permite
afirmar esto en el contenido del articulo 451 inciso
lo. del Codige Civil guatemalteco. por cuanto que puede
trasladarse de un lugar a otro sin menoscabo de ella
misma ni del inmueble en donde esté colocada: aunyue
no podemos negar que su estimacidon varia si se toma en
cuenta su valor econdémico y su Importancia juridica,
a través de los siguientes aspectos: de su construccidn,
su actividad navegatoria y hasta la cancelacidon de su
vida juridica, .se encuentran. sometidas a normas especia-
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les: que su individuaglizacidén es permanente por medio
del régimen de inscripcidén y publicidad de los derechos
reales que la afectan, como las prendas que podrian cons-
tituirse, la exigencia de contar con una nacionalidad
y una matricula, la inscripcidén en un registro especial
para cualquier cambio de propietario, los gravamenes
que puedan pesar sobre la mismai que con la nacionalidad
y la matricula goza de una seudopersonalidad que la acom-
pafia a través de las fronteras: que representa para el
Estado un interés especial para casos de emergencia nacio-
nal.

Regula nuestro Cédigo Civil en su articuleo 1,215,
que la primera inscripcién de un buque o nave particular
serd la propiedad del mismo. Para extender esta inscrip-
cién deberan presentarse la escritura de propiedad vy
copia certificada de la matricula del buque expedida
en forma legal. El cambio de matricula se .hard constar
en nueva inscripcién....

En Guatemala, la aeronave por imperativo legal debe
inscribirse en el Registro General de la Propiedad y
en el Registro Aerondutico Nacional de la Direccion Gene-
ral de Aerondutica Civil.

Hay que hacer mencién yue ton base a lo qyue estable-
cen los articulos 30 y 3! de la Constitucidn Politica
de la Repiblica de Guatcmala, existe on estos casos,
publicidad en los documentos, libros y actuaciones.

El artfculo 1,125 inciso 7o. de nuestro Codigo Ci-
vil, establece: "En el Registro se inscribirdn, 7o. los
ferrocarriles, tranvias, canales, muelles u obras pibli-
cas de indole semejante asi como los buques, NAVES AE-
REAS, y los gravamenes que se impongan sobre cualesyuiera
de estos bienes”.

.+

De las Inscripciones Especiales:

En el articulo 1,185 dél mismo cuerpo legal, se
indica que en el Registro de la Propiedad se llevaran

f
£

-
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por separado los registros siguientes:.. ... buques y
NAVES AEREAS, y otros que establezcan leyes especiales.

El articulo 1,207 indica: "Los buques y NAVES AE-
REAS, canales,. muelles, ferrocarrilles y otras obras
piblicas de indole semejante y los derechos reales yue
los afectan, deberan inscribirse en el Registro General
de la Propiedad en los libros destinados a tales bienes".

£1 articulo 1.214, establece: "La inscripcién de
un bien mueble identificable se hard en libro especial
a la presentacién de la escritura o documento legalizado
o copia legalizada de los mismos en que consta la transfe-
rencia de dominio y con los requisitos que ademds esta-
blezca el Reglamento del Registro”.

Recalcando decimos que, en la Historia del Derecho
Civil, los registros aparecen como un medio de dar segu-
ridad al dominio y demés derechos reales sobre bienes
inmuebles y muebles identificables. De esta manera, cree-
mos haber hecho un andlisis posible en cuanto a las Insti-
tuciones del Estado que le dan proteccién juridica a
las acciones aeronauticas.




Capitulo IV

PROTECCION DE LA AERONAVE CONTRA EL TERRORISMO

1. Terrorismo Aerondutico

Con el titulo "Terrorismo Aerondutico”, pretendemos
incluir el estudio sistematizado de ciertos actos ilici-
tos que atentan contra la aviacidén, dentro de las diver-
sas situaciones yque puedan plantearse. La importancia
del tema es una consecuencia de la importancia del bien
juridico protegido en la sancién de estos delitos. cual
es la regularidad y seguridad al transporte aéreo y esen-
cialmente la integridad fisica de quien la utiliza.

El término TERRORISMO, deriva de la palabra TERROR
que significa "espanto grande ante una amenaza o un peli-
gro". TERRORISMO, entonces significa, ciertos actos de
violencia ejecutados para amedrentar. 14/

Ante tal significado, nuestro tema trata en si de
todo acto de intimidacién o que conlleva peligro hacia
la aeronave y su tripulacién.

2. Ultimos Sucesos Internacionales de Terrorismo Aero-
nautico

En relacién a este tema, cabe sefalar que segin
informacién obtenida directamente de la Direccién General
de Aerondutica Civil en Cuatemala., a la fecha no existe

14/ Guillermo Cabanellas y Alcala-zamora, . Diccionario Enciclopedico
de Derecho Usual. Tomo VI, Talleres Graficos FA.VA.S.A.I.C. ¥
F. Buenog Aires Argentina,
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en nuestro pafs antecedente alguno de terrorismo aerondu-
tico,

EFl 12 de febrero de 1993, un hombre armado secues-
tré un avibén con 104 personas a bordo, desviandolo de
Austria a Nueva York, donde se rindid.

Nadie resultd heride en la odisea de 1l horas, el
primer secuestro aéreo transatldntico en mas de 16 afios.

La Aerconave secuestrada, era un bimotor a reaccidn
Airbus 310 de la Aerolinea alemana Lufthansa, veinte
minutos después del aterrizaje el secuestrador de naciona-
lidad somali se rindié a las autoridades, siendo sus
demandas en primer lugar que se le otorgara asilo politi-
co y que los Estadosg Unidos de Norte América interviniera
en Bosnia Hersegovina. 15/

El 18 de febrero del mismo afo, un hombre desvid
un avién, DC-3 que iba de Haiti a Miami (Florida) con
14 personas a bordo. Se rindidé al siguiente dia a las
autoridades de Miami. Este hombre habia tomado una mujer
como rehén y se embarcé con ella en el avion, exigiendo
ser conducido a Miami. La rehén cra una norteamericana.
Karen Davis, empleada de la compaiia "Missionary Flight
International”, propietaria del avién. 16/

Los actos ilicitos citados anteriormente, tuvieron
sus repercuciones juridicas, ya que en ambos casos se
violé el derecho de libre locomocién de las personas
que tuvieron que soportar viajes no previstos en contra
. de la voluntad de los mismos.

Existié ademds un apoderamiento illcito de las aero-
naves secuestradas, tipificandose en estos casos todo
lo establecido en la Convencién de La ilaya (1970) "conve-

15/ Diario Siglo Veintiuno, de fecha 12 de febrero de 1993.
16/ Diario Siglo Veintiuno, de fecha 19 de febrero de 1993.
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nio para la Represién del apoderamiento ilicito de Aerona-
ves”, que en capitulo aparte de nuestra investigacién
analizaremos mds profundamente.

3. Andlisis de los Convenios de Tokio, La Haya y Mon-
treal :

Las convenciones de Tokio (1963), La Haya (1970)
y Montreal (1971). constituyeron la respuesta al mundo
civilizado frente a los actos de terrorismo aerondutico
que., aproximadamente desde mediados del presente siglo,
han ocasionado graves perjuicios a la aviacidn, provocan-
do un retraimiento en el trdfico de pasajeros en ciertas
regiones, vulnerando el derecho natural del hombre a
su libre desplazamiento.

Estos convenios fueron ratificados por Guatemala,
El convenio de Tokio mediante decreto 70-70 del Congreso
de la Repiblica el [0 de octubre de 1970; el Convenio
de La llaya, mediante Decreto 20-79 del Congreso de la
Reptblica, el 18 de abril de 19793 el convenio de Mon-
treal, mediante Decreto 44-78 del Congreso de la Repibli-
ca el 23 de agosto de [9/78.

Esta aspiracién de un transporte aéreo seguro y
ordenado establecida ademds en el Preambulo del Conve-
nio de Chicago de 1944, constituy6 especial motivo de
atencién de las naciones, preocupadas por los actos de
terrorismo aerondutico, incluyendo la interferencia ilici-
ta en el transporte aéreo, que afectan un derecho funda-
mental del ser humano cual es el desplazamiento libremen-
te y sin peligro de un punto al otro., salvo las limita-
ciones de caracter general o individual, impuestas por
las leyes internas o la legislacién internacional. 17/

_Z_Li/ Mapelli Lépez E. "El bDerecho al desplazamiento concebido como
derecho Fundamental dJde la persona™. Articulo publicado en la

Revista "Transportes"} abril 1987, p&g. 49-31, tUruguay.
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Sin perjuicio de ello y con consideracién al cardc-
ter eminentemente internacional de la aviacién. se enten-
dié que, en forma paralela a las legislaciones internas,
convenia la celebracién de acuerdos internacionales para
evitar, reprimir, o castigar estos actos ilicitos tan
per judiciales para ‘el desarrollo seguro y ordenado de
la aviacidn.

Con angustiosa preocupacién, los actos de desvio
compulsivo de aeronaves en vuelo, obedeciendo a motivos
politicos, religiosos, econdmicos, o de simple traslado
de delincuentes del mundo. preocuparan seriamente a las
naciones ante sus consecuencias tan perjudiciales y el
hecho de que no quedara practicamente ningin pueblo ni
zona del planeta que se pudiera considerar a salvo del
terrorismo aéreo.

La preocupacidn interpacional se tradujo al poco
tiempo en la celebracion del "Convenio sobre las Infrac-
ciones y ciertos actos cometidos a bordo de las aerona-
ves", firmado en Tokio el 14 de septicmbre de 1963, segui-
do posteriormente por el Convenio de La laya para la
represidén del apoderamiento ilicito de aeronaves, Ffirmado.
el 16 de septiembre de 1970, y finalmente, por el Conve-
nio de Montrcal, para la represién de actos ilicitos
contra la seguridad de la aviacibn civil, firmado el
23 de septiembre de 1971. 18/

‘3.1. Convenio de Tokio (1963)

Este convenio, tiene un cardcter preventivo,
pretendiendo evitar, a través de sus normas, la comisién
de ciertos delitos y, para el caso en que éstos se hubie-
ren cometido, permitir la adopcion de medidas que hagan
posible el enjuiciamiento y sancién del delincuente.
Este convenio estd destinado ademis a asegurar la autori-

18/ Alvaro Bauza Araujo. "El Terrorismo Aeroniutico®. Editorial
M.B.A, Maldonado 221% Montevideo, Uruguay. ‘
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dad y el ejercicio de la misma de parte del comandante
de la aeronave. 19/

Se trata éste, dnico texto internacional que regla-
menta ciertos derechos y obligaciones del Comandante
de aeronave, el que oportunamente deberd ser complemen-
tado, en ciertos aspectos por el Estatuto Internacional
del mismo.

Estimamos que el Convenio de Tokio tiene gran impor-
tancia ,no sélo. en cuanto a que inicié la serle de .ins-
trumentos juridicos relacionados con la comisién de cier-
tos actos ilicitos contra la seguridad de la aeronavega-
cidén, sino ademds por establecer, a nivel internacional,
normas relativas a la situacién del comandante de aero-
nave., si bien este encuadre se efectia aqui no respecto
de una situacién normal en la actividad del Comandante
sino méds bien de una situacién anormal, configurada por
la comisién, o posibilidad de la comisién, de ciertos
actos delictivos.

3.1.1. Campo de Aplicacidén del Convenio:

Con orden acertado, el articulo Ilo.
del Convenio de Tokio hace referencia al campo de aplica-
cidén del mismo, expresando en el literal a), de su parra-
fo 1), que se aplicard a las infracciones a las leyes
penales y en el b), a los actos que siendo o no infrac-
ciones puedan poner en peligro la seguridad de la aero-
nave, o de las personas o bienes en la misma, o que pon-
gan en peligro el buen orden y la disciplina a bordo.

Respecto de la primera aplicacidn, ella
no merece ninguna duda., con la aclaracion de que, tal
como expresa diche autor, hubiera sido mas preciso y

19/ Mapelli Lopez, E. "Comentarios al Convenio de Tokio. Obra publi-
cada por el Instituto Ibercamericano, del Espacio y de la Avia-
cion Comercial®, Madrid 1986. Pag. 17.
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apropiado hacer referencia a "actos previstos y reprimi-
dos por las leyes penales", ya que la comisién de un
delito no es realidad una infraccién a la ley penal sino
a la norma que estd protegida por ella.

El 1literal b) citado, hace referencia
a los actos de posible peligro que puedan producirse
en detrimento de la seguridad de la aeronave y el buen
orden de a bordo, incluyendo la seguridad de los pasa-
Jjeros, tripulantes y bienes.

&

Se agrega en el parrafo 2) que a reserva
de lo dispuesto en el Capitulo IfI, el Convenio se aplica-
r4 a las infracciones cometidas y los 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 situada fuera del territorio de un estado. Este
principio general acerca del é&mbito de aplicacién del
Convenio tiene algunas excepciones previstas en el Capitu-
lo' IIT del mismo, como veremos.

Agrega el articule lo. que, a los fines
del Convenio, se considera que ung aeronave Se encuentra
en vuelo desde que se aplica la fuerza motriz para despe-
gar hasta que termina el recorrido de aterrizaje (parrafo
3) y que el convenio no se aplicard a las aeronaves mili-
tares, de aduanas y de policia (parrafo 4),

Con la salvedad de la dificultad de
precisar cual serd realmente la "zona situada fuera del
territorio de un Estade" a no ser que se quiera hacer
referencia a zonas del mar 1libre o del espacio aéreo
situado encima de éstas, puéeden también surgir dudas
"acerca del momento en que termina el recorrideo del aterri-
zaje,» cabiendo la posibilidad de entender que el mismo
se refiere al instante en que el avidn se detiene defini-
tivamente para el descenso.de los pasa jeros y equlipa je.
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La exclusién, por el articulo 1.4 del
Convenio de Tokio respecto de las "aeronaves utilizadas
en servicios militares, de aduanas y de policia", signi-
fica la intencién de excluir a las aeronaves publicas
de dicha aplicacién. La duda puede surgir respecto a
las aeronaves dedicadas a la realizacién de ciertos servi-
cios piblicos por el estado (transporte del correo, aero-
naves sanitarias, aeronaves dedicadas al combate de pla-
gas agricolas). Por aplicacién piedeletrista del Convenio
de Tokio, estas aeronaves estarian incluidas dentro del
ambito de aplicacién del mismo. ,

£l articulo 2o0. establece el principio
en virtud del cual sin perjuicio de las disposiciones
del articulo 4o. y salvo que lo requiera la seguridad
de la aeronave y de las personas o bienes a bordo, ningu-
na disposicién de este convenic se interpretard en el
sentido de que autoriza o exige medida alguna en caso
de infraccién a las leyes penales de caracter politico,
o basadas en discriminacidén racial o religiosa.

3.1.2. Jurisdiccién

El articulo 3Jo. determina la competencia
del Estado de matricula de la aeronave, para conocer
en las infracciones y actos cometidos a bordo (parrafo
1), agregando el pérrafo 2) que cada estado deber& tomar
las medidas necesarias a fin de establecer su jurisdic-
cién como Estado de Macricula, sobre las infracciones
cometidas a bordo de las aeronaves matriculadas en tal
"estado. Menciona el parrafo 3) que este convenio no exclu-
ye ninguna jurisdiccién penal ejercida de acuerdo con
las leyes nacionales.

Si recordamos que la matricula de la
acronave es atributiva de su nacionalidad en base al
articulo 18 de la Convencién de Chicago, se concluye
que el Estado de la nacifonalidad de la aeronave serd
el competente para conocer en las infracciones y actos
cometidos a bordo de la misma.
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El articulo 4o. del Convenio de Tokio
establece que el estado contratante, que no sea el de
matricula, no podra perturbar el vuelo de una aeronave
a fin de ejercer su jurisdiccién penal sobre una infrac-
cidén cometida a bordo, mds que en los casos de que. cuando
la infraccidén produce efectos en su territorio, cuando
la misma ha sido cometida contra un su ciudadano o que
dicha persona tenga su residencia permanente en tal esta-
do, cuando la infraccibén afecte su seguridad interna,
cuando la misma constituya una violacidn de los reglamen-
tos sobre vuelos del pais y cuande sea necesario ejercer
la jurisdicciédn para cumplir con sus obligaciones de
conformidad con un acuerdo multilateral internacional,

Como se ve, es aspiracién legitima del
legislador el que la navegacidén aérea sufra las menores
perturbaciones prescribiendo toda intervencién de los
estados que no sean el de matricula de la aeronave, pero
este principio general no excluye la posibilidad de que
tal como lo faculta el texto del citado articulo f4o.
el estado que no sea el de matricula pueda, en ejercicio
de su soberania sobre su territorio y espacio aéreo,
o en proteccién de sus bienes ¢ nacionales o residentes
permanentes, para salvaguardar su seguridad, para la
seguridad de circulacién aérea o en cumplimiento de sus
compromisos  internacionales multilaterales, perturbar
el vuelo para asumir jurisdiccién penal sobre una infrac-
cién cometida a bordo.

3.1.3: ~-Facu;ltades del Comandante.de Aeronave

De acuerdo con el articulo So., pdrrafo
1), estas disposiciones no se aplicaran a las infraccio-
nes ni a los actos cometidos o a punto de cometerse,
por una persona a bordo de una aeronave en vuelo en el
.espacio aéreo del Estado de Matricula o sobre alta mar
u otra zona situada fuera del territorio de un Estado
a no ser que el (ltimo punto de despegue o el préximo
punto de aterrizaje previsto se hallen en un Estado dis-
tinto del de matricula, o si la aeronave vuela posterior-

*
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mente en el espacio adreo de un estado distinto del de
matricula con dicha persona a bordo.

Resulta la intencién aqui de que sélo
los vuelos internacionales estén sometidos a este siste-
ma, con exclusién de aquellos de cariacter doméstico a
donde no se deba interferir con la actuacidén del estado
de matricula.

El parrafo 2) da un concepto de "aerona-
ve en vuelo" abarcando como tal el lapso desde el momento
en que se cierran todas las puertas externas después
del embarque hasta el momento en que se abren cualquiera
de dichas puertas para el desembarque, continuando apli-
cando estas disposiciones a las 1infracciones y actos
cometidos a bordo en caso de aterrizaje forzoso, hasta
el momento en que las autoridades competentes de un Esta-
do se hagan cargo de la aeronave y de las personas y
cosas a bordo.

El articulo 6o. es otro de los fundamen-
tales ya que faculta al comandante a adoptar en ciertos
casos incluso medidas coercitivas. Se deja al criterio
del Comandante el determinar si se ha cometide o si se
estd a punto de cometer ciertas infracciones, asi como
la oportunidad de imponer "medidas razonables", quedando
a su criterio la clase y alcance de las mismas, Se facul-
ta a la vez a los miembros de la tripulacién o pasajeros
a adoptar medidas preventivas razonables,

Esta norma estd complementada por el
articulo 70, del Convenio de Tokio, de acuerdo con cuyo
parrafo |) las medidas coercitivas no continuardn aplicén-
dose mas alld de cualquier punto de aterrizaje, salvo
que 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 hayan [mpuesto
para permitir la entrega de tal persona a las autoridades
competentes ¢ que el Comandante, a causa de un aterrizaje
forzoso, no pueda e?)g:regar la persona a las autoridades
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competentes o, finalmente, que dicha persona acepte conti-
nuar-el transporte, sometida a las medidas coercitivas.

El1 parrafo 2) agrega que tan pronto
como sea factible y si es posible antes de aterrizar
en el Estade con una persona a bordo sometida a las medi-
das coercitivas, el Comandante notificard a las autorida-
des de tal Estado el hecho y las razones de haber adopta-
do éstas.

El articulo- 80. parrafo 1, faculta al
Comandante, a los fines previstos por el articulo b6o.
parrafos 1, a) y b), a desembarcar en el territorio de
cualquier Estado donde aterrice la seronave, a cualquier
persona sobre la que tenga razones fundadas para creer
que ha cometido o estd a punto de cometer a bordo de
la misma, un acto previsto en el articulo lo., parrafo
1, b).

Por el parrafo 2) del articulo 80. el
comandante deberd comunicar a las autoridades del Estado
donde desembarque a una persona., el hecho de haber efec-
tuado tal desembarque y las razones tenidas cn cuenta
para optar tal medida.

Estas normas son complementadas por
el articulo 9o. del Convenio de Tokio, cuyo parrafo 1)
faculta al Comandante a entregar a las autoridades compe-
tentes de cualquier Estado Contratante c¢n cuyo territorio
aterrice la aeronave, a cualquier persona. si tiene razo-
nes fundadas para creer que tal persona ha cometido a
bordo de la aeronave un acto delictivo. -

El Comandante, antes de aterrizar si
es posible, debe notificar a las autoridades del territo-
rio 'a aterrizar, su intencién de entregar a la persona
que ha cometido una infraccidn.

Finalmente, el parrafo 3) de este acticu-
lo obliga al Comandante a suministrar a las autoridades
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las pruebas e informes, que de acuerdo con las  leyes
del Estado de matricula de la aeronave, se encuentren
en su posicidn legitima. '

De acuerdo con los pdrrafos anteriores,
se entiende que los hechos deberdn haberse cometido
a bordo de la aeronave de acuerdo con estos articulos
y la entrega debera estar basada en la creencia del Coman-
dante, de que dicha persona ha cometido los actos mencio-
nados,  quedando a sSu criterio efectuar o no la entrega
de la persona. Estos actos deberan constituir una infrac-
cién grave a juicio del Comandante a las leyes penales
del Estado de matricula de la aeronave.

Se exime de responsabilidad, por el
articulo 10a. a las personas que hubieren tomado estas
medidas, es decir al Comandante, los demds miembros de
la tripulacién, los pasajeros, el propietario, el opera-
dor de la aeronave y la persona a cuyo nombre se realice
el vuelo, en los procedimientos por razén de cualquier
trato sufrido por la persona objeto de estas medidas.

De esta manera se le concede inmunidad
al Comandante y a las demids personas a bordo que tomen
las medidas razonables para evitar actos delictivos den-
tro de la aeronave y de esta forma aplicar facilmente
dichas medidas coercitivas,

3.1.4, Apodéramiento Ilicito de una Aeronave

El capitulo [v del Convenico de Tokio
hace referencia al apoderamiento ilicito de una aeronave,
especificando el articulo 11, en el parrafo 1) que "Cuan-
do una persona a bordo, mediante viclencia o intimida-
cién, cometa cualquier acto ilicito de apoderamiento,
interferencia o ejercicio del control de una aeronave
en vuelo, o es inminente la realizacion de tales actos,
los estados_ contratantes tomardn todas las medidas apro-
piadas a fin de que el legitimo comandante de aeronave
recobre o mantenga su control”. Agrega el parrafo siguien-
te, que en estos casos, el Estade Contratante en que
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aterrice la aeronave que sus pasaferos y tripulantes
continden su viaje lo antes posible y devolveri la aerona-
ve y su carga a sus legitimos poseedores.

Nos damos cuenta que en esta norma se
dejan a criterio del Estado Contratante decir cuiles
serdn las medidas a adoptar para que el comandante man-
tenga o recobre el control de la aeronave.

3.1.5. Facultades y Obligaciones de los Estados

Tode Estado Contratante permitird al
Comandante de una aeronave matriculada en otro Estado
Contratante, que desembarque a cualquier persona confor-
me a lo dispuesto en el articulo Be. pérrafo 1), de acuer-
do con lo que especifica el articulo 120. La obligacién
del Estado Contratante es sélo de permitir el desembarque
de la persona a la que el Comandante haya resuelto apli-
car tal medida, no aplicande pronunciamiento algunoc res-
pecto de la futura determinacién de las medidas a aplicar
de parte del Estado de desembarque, ni el futuro o desti-
no de la persona desembarcada.

Todo Estado contratante deberd aceptar
a4 cualquier persona que el comandante le entregue, si
considera que las circunstancias lo Justifican, procederéa
a la detencién de la persona a fin de iniciar un procedi-
miento penal o de eoxtradicién, teniendo la persona deteni-
da, todas las facilidades para comunicarse inmediatamente
con el representante correspondiente del Estade de su
nacionalidad que se encuentre mas préoximo.

Cuando un Estado detenga a una persona,
notificard inmediatamente al Estado de Matricula de la
deronave y al Estado del que sea nacional el detenido.

Conviene distinguir el hecho de que
mientras por el articulo. 12 el Estado debe permitir al
Comandante de la aeronave matriculada en otro Estado
Contratante. el desembarco de la persona, ahora en virtud
del articulo 13, el Estado debe aceptar la entrega de




.39

la persona por el Comandante. Son dos hechos distintos
que conviene diferenciar, ampliando la obligacidén del
articulo 13 no sdlo el permitir el desembarque a que
hace referencia el articulo 12, sino ademas aceptar la
entrega o hacerse cargo de la persona desembarcada.

De acuerdo con el articulo 14, cuando
una persona desembarque de conformidad con el articulo
80., parrafo 1), o entregada en base al articulo 9o.,
parrafo ), o desembarque después de haber cometido algu-
nos de los actos previstos en el articulo 1, parrafo
1) no pueda o no desee proseguir el viaje, el Estado
de aterrizaje si rehlsa admitirla y Se trata de una perso-
na que no sea nacional del mismo, o no tenga en él su
residencia permanente, podrd enviarla al territorio del
Estado de que sea nacional o residente permanente o al
Estado donde inicidé su viaje aéreo (parrafo 1). Esta
triple posibilidad de parte del Estado de aterrizaje
quedard sujeta en parte a las circunstancias de hecho
a razones politicas y a los convenios y relaciones del
Estado de aterrizaje con otros Estados.

Se nota aqui la preocupacién del legisla-
dor internacional de no inmiscuirse en la legislacidn
interna del Estado correspondiente, en lo relativoe a
la entrada y admisién de personas, asi como no adoptar
medida alguna que pueda afectar la soberania de dichos
estados.

Il estado contratante eon cuyo territorio
sea desembarcada una persona o entregada de conformidad
con las [leyes, anteriores sin perjuicio de sus leyes
sobre cntrada, admision, expulsién o extradicion debera
conceder a dichas personas, .en orden a su proteccidn
y seguridad, un trato no menos favorable que el dispensa-
do a sus nacionales en las mismas circunstancias, de
acuerdo con el parrafo 2) del articulo 15.
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3.1.6., Otras Disposiciones

El articulo 16 expresa que "las infrac-
ciones cometidas a bordo de aeronaves matriculadas en
un estado contratante serdn consideradas, a los fines
de la extradicidén, como si se hubiere cometido no sélo
en el lugar en el que hayan ocurrido, sino también en
el Estado de matricula de la aeronave". Se agrega que,
a reserva de lo dispuesto en el pédrrafo anterior, ninguna
disposicién de este convenio se interpretard en el senti-
do de crear una obligacidén de conceder la extradicién.

Esta dltima disposicidn fue superada
por el convenio de La Haya en 1970, en su articulo 8o.

El articulo 17 del Convenio de Tokio
expresa que al llevar a cabo cualquier medida de investi-
gacién o arresto o al ejercerse cualquier modo, jurisdic-
cidén en materia de infracciones cometidas a bordo de
una aeronave, los Estados Contratantes deberan tener
muy en cuenta la seguridad y demds intereses de la navega-
cidn aérea, evitando retardar innecesariamente a la aero-
nave, los pasajeros, los miembros de la tripulacién o
la carga.

Tales son las principales normas de
la Convencidn de Tokio de 1963, las cuales aunque un
tanto timidas y parcialmente .imprevistas, vinieron a
llepar un vacio, principalmente en materia de los derc-
chos y obligaciones del Comandante de la Acronave frente
a clertos sucesos susceptibles de afectar el orden, la
seguridad y regularidad del transporte aéreo.

3.2. La Convencién de La Haya (1970)
El convenio de La IHaya, "Para la Represion
del Apoderamiento ilicito de aeronaves, complementa el
+ N

Convenio de Tokio.

A , ,
En este convenio se determina en forma clara
v mis completa algunos de los delitos que pueden efectuar-
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se contra la navegacidn aérea.

Ei articulo lo. enmarca este delito, el cual
no se le confiere denominacidn., diciendo que comete "un
delito" toda persona que a bordo de una aeronave en vue-
lo: a) ilicitamente mediante violencia, amenaza de violen-
cia o cualquier otra forma de intimidacidn, se apodere
de tal aeronave. ejerza el control de la misma o intente
cometer cualquiera de tales actosi b) sea cémplice de
la perscna que cometa o intente cometer cualquiera de
tales actos.

Se excluye aqui todo acto cometido desde afuera
de la aeronave, ya que se exige que la persona que lo
realice se encuentre a bordo de la aeronave en vuelo,
estiméndose que la aeronave se encuentra en vuelo, segin
el parrafo 1) del articulo 30. desde el momento en que
se cierran todas las puertas externas después del embar-
que hasta el momento en que se abra cualquiera de dichas
puertas para el desembarque, compromet iéndose cualquiera
de dichas partes a establecer para este delito penas
severas (articulo 20.).

El artfculo 4o. del Convenio de La Haya, esta-
blece el derecho y obligacién de cada Estado contratante
de establecer las medidas necesarias para su jurisdiccién
osbre el delito y sobre cualquier acto de violencia come-
tido por el presunto delincucnte contra los pasajeros
y tripulacién, en los casos (ue especifica. Estos son
a) si el delito se comete a bordo de una aeronave matricu-
lada en el estado, b) si la aseronave 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 tripulacién, a una persona que en tal estado tenga
su oficina principal o de no tener tal oficina, su resi-
dencia permanente.

De acuerdo con el articulo 6o. pdrrafo 1),
todo estado contratante en cuyo territoric se encuentrc
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el delincuente o presunto delincuente, si- considera.que
las circunstancias lo justifican procederd a su deten-
cién o tomard otras medidas para asegurar su. presencia.
Esta detencidn se llevard a cabo de acuerdo con las leyes
del estado y se mantendréd solamente por el periodo que
sea necesario, a fin de permitir la iniciacién de un
procedimiento penal o de extradicién. El Estado deber3
proceder a una investigacién preliminar de los hechos,
pudiendo la persona detenida comunicarse Inmediatamente
con el representante de su naciconalidad que se encuentre
mas préximo.

Finalmente, segin el parrafo 4), el estado
de detencidn notificard inmediatamente la misma y las
circunstancias que la justifiquen, al estado de matricula
de la aeronave, al estado citado en el literal c) del
parrafo 1) del articulo 4o. (caso del delito cometido
a bordo de una aeronave sin tripulacién dada en arrenda-
miento), al estado del que sea nacional el detenido vy,
si lo estima conveniente, a todos los demds estados inte-
resados. '

Especifica el articulo 70. que el Estado Contra-
tante en cuyo territorio sea hallado el presunto delin-
cuente, si no procede a la extradicién del mismo, somete-
réd el caso a sus autoridades competentes sin excepcidn
alguna y con independencia de si el delito haya sido
o no cometido en su territorio. Las autoridades tomaran
su decision en las mismas condiciones que las aplicables
a los delitos comunes de cardcter grave, de acuerdo con
la legislacién de tal Estado.

Superando los principios de la Convencién de
Tokio, la convencidén de la Haya, el delito se considera
incluido entre aquellos que den lugar a la extradicién
en todo tratado de extradicién celebrado entre los Esta-
dos Contratantes. En caso de no existencia de tratado,
si un Estado recibe de otro un pedido de extradicidn
a la existencia de un tratado, se reconocerid el delito
como caso de extradicién\._‘_en‘tre dichos estados, sujeto
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a las condiciones exigidas por el derecho del estado
requerido. '

El pérrafo 4) del articulo 8o. agrega que,
a los fines de la extradicién entre Estados Contratantes,
se considera que los delitos se han cometido no solamente
en el lugar donde ocurrieron sino también en el territo-
rio de los Estados obligados a establecer su jurisdic-
cién de acuerdo con el articulo 4o. parrafo 1), de este
convenio.

Los Estados Contratantes deberin, en caso de
la comisidén de actos citados en el articulo lo. tomar
todas las medidas apropiadas para que el legitimo Coman-
dante de la Aeronave mantenga o recobre el control de
la misma. FEl estado contratante en cuyo territorio se
encuentre la aeronave, los pasajeros o la tripulacién
la continuacién del viaje debe ser facilitada por dicho
estado.

Los Estados Contratantes prestardn la mayor
ayuda posible en todo proceso penal relativo al delito
y a los demds actos mencionados en el articulo 4o. segin
el articulo 10a. parrafo 1.

A estas obligaciones para la ejecucién de una
peticién de ayuda serd la del Estado requerido., aunque
ello no afectard las obligaciones derivadas de cualquier
tratado bilateral o multilateral. que regule en todo
o en parte lo relativo a la ayuda mutua en materia pcnal
(Articulo 10o. parrafo 2).

A todo esto se agrega la obligacion establecida
por el articulo Ilo, de notificar lo antes posible al
Consejo de la Aviacién Civil Internacional, por el Estado
Contratante y de acuerdo con su legislacidn nacional,
de cualquier  informacién que tenga en su poder en rela-
cién al delito, a las medidas tomadas y finalmente de
todo procedimiento de extradicién u otro procedimiento
judicial.
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Las controversias entre los Estados Contratan-
tes se solucionardn, cuande no sea posible mediante nego-
ciaciones, por medio del procedimiento del arbitraje
a peticidén de uno de ellos (articulo 12o. parrafo 1).

3.3. Convenio para la Represién de Actos Ilicitos
Contra la Seguridad de la Aviacién Civil (1971).

Este convenio fue firmado en Montreal el 23
de septiembre de 1971. De acuerdo con la técnica utiliza-
da en Convenciones internacionales anteriores, no se
denomina el delito sino se dice en el articulo lo. cuando
procede a tal detencién deberd notificarla junto con
las medidas que la jJustifiquen a los Estados mencionados
en el pérrafo 1) del articulo 5o0., al Estado del que
sea nacional el detenido y a todos los demds estados
interesados si lo estimare conveniente, el Estado que
efectile la investigacidén preliminar deberd comunicar
sus resultados a los Estados antes mencionados, indican-
do si se propone ejercer su jurisdiccién, todo en base
a la parte final de este articulo 6o.

De acuerdo con el articulo 70., si el Estado
Contratante en cuyo territorio sea hallado el presunto
delincuente no procede su extradicién, someteri el caso
a sus autoridades a efecto del enjuiciamiento. sin excep-
cién y con .independencia de que el delito haya sido o
no cometido en su territorio. Dichas autoridades -agrega
el articulo- tomaran su decisidén en las mismas condicio-
nes-que las -aplicables a los delitos comunes de caracter
grave, de acuerdo con la legislacién de dicho Estado.

Al igual que el convenio de La Haya, el articu-
lo 8o. de este convenio, reproduce lo que establece el
convenio de La lHaya en cuanto a considerar a estos deli-
tos entre los que dan lugar a extradicidén e incluir tales
delitos como casos de extradicidn que celebren entre
si los Estados Contratantes. en el futuro.

Segin el articulo 10o. parrafo 1), los Estados




45,

Contratantes procurardn tomar, de acuerdo con el Derecho
Internacional y sus leyes, todas las medidas que sean
factibles para impedir la comisién de los delitos previs-
tos por el articule lo. Si por razones de la comisidn
de algunos de estos delitos, se produjera interrupcién
o retraso en los vuelos, cada Estado Contratante en cuyo
territorio se encuentre la aeronave, pasajeros. o tripula-
cibén, facilitard a éstos la continuacién del viaje lo
antes posible y devolverd sin demora la aeronave y su
carga a sus legitimos poseedores (parrafo 2).

Conforme con el articulo llo. los Estados Con-
tratantes se deberdn prestar la mayor ayuda posible en
todo proceso penal, sin afectar por ello las obligaciones
derivadas de otro tratado bilateral o multilateral de
ayuda mutua en materia penal.

De acuerdo con el articulo 12. Todo Estade
Contratante que tenga razones para creer que se vaya
a cometer un delito previsto en el articulo lo. suminis-
trard de acuerdo con su ley nacional, toda informacién
pertinente, notificando al Consejo de la Organizacién
de Aviacién Civil Internacional, toda la informacién
relacionada con el caso conforme lo establece el articulo
13.

El articulo .14 hace mencidn a los procedimien-
tos para solucionar controversias entre los estados con-
tratantes ecn relacidén con el convenic y que no puedan
solucionar mediante ncgociaciones o acudiendo al arbitra-
jes sin perjuicio de la posibilidad en caso de no ponerse
de acuerdo los Estados en un plazo de 6 meses a partir
de la solicitud de arbitraje, de someter la controversia
a la Corte Internacional de Justicia.

Respecto de la determinacién de cudles aerona-
ves se -encuentren involucradas . dentro del concepto o
aplicacién de las normas sobre el apoderamiento ilicito
de aeronaves, a criterio de FOLCHI puede tratarse de
cualquier aeronave privada, aunque no se detiene al trans-
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porte de personas o cosas. 20/
4. Delitos que se Tipifican en Guatemala y su Sancién..

Nuestra legislacién penal encuadra especialmente
3 delitos para darle una proteccién juridica a la aerona-
ve contra el terrorismc, a saber. El Primero de ellos
es: "ATENTADO CONTRA LA SEGURIDAD DE LOS TRANSPORTES
MARITIMOS, FLUVIALES O AEREOS". Articulo 290 Codigo Pe-
nal. El Segundo: "DESASTRE MARITIMO FLUVIAL O AEREQO".
Articulo 291 Cédigo Penal y el Tercero: "PIRATERIA AE-
REA". Articulo 300 del mismo cuerpo legal.

Estos 3 delitos, se encueﬁtran incluidos en nuestro
cbédigo penal dentro del TITULO de "LOS DELITOS CONTRA
LA SEGURIDAD COLECTIVA".

4.1, Atentado contra la Seguridad de los Transportes
Maritimos, Fluviales o Aéreos

Al realizar un andlisis de este delito encontra-
mos que consiste en: a) Poner en peligro embarcacidn
o aeronave, propia o ajena; b) Practicar cualqu1er acto
tendiente a impedir o d1f1cultar la navegacién maritima
fluvial o aérea.

4.1.1. Sujetos de este Delito:

SUJETO ACTIVO: Puede ser cualyuier persona.
guatemalteca o extranjera.

SUJETO PASIVO: Puede ser cualquier peréonq pro-
pietaria de la nave o el Estado
cuya matricula tenga la aeronave.

El Bien Juridico Tutelado en este delito
~es: "LA SEGURIDAD COLECTIVA",

20/ Folchi, Mario 0. "Los delitos aeronduticos”, Buenos Aires, Argen-
tina, 1976. pag. 231,

e
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4.2. Desastre Maritimo Fluvial o Aéreo:

En esta figura delictiva, encontramos que si
como producte de los hechos descritos en el deliteo que
especifica el articulo 290, se produce efectivamente
el naufragio, o varamiento de la aeronave, este delito
se consuma y como consecuencia, nuestro cédigo prevee
un aumento de la sancidén impuesta en el delito de "Atenta-
do contra la Seguridad de los Transportes, maritimos,
fluviales o aéreos en prisién de 4 a 12 afos y no de
2 a 5 afios como es la sancidén del primer delito.

En este caso, al igual que los Sujetes del
Delito de "Atentado contra la seguridad de los transpor-
tes maritimos, fluviales o aéreos, asi como el bien juri-
dico tutelado, quedan emarcados en esta figura delictiva.

Como podemos analizar, en estas dos figuras
delictivas, basta para que el hecho encuadre dentro de
las mismas, que se ponga en peligro embarcacién o aerona-
ve o que se dificulte su navegacidn o que como producto
de estos actos ocurra un desastre maritimo Fluvial o
aéreo, no se considera en estos casos cual es la finali-
dad del delincuente.

4.3. La Pirateria Aérea:

Esta figura delictiva es como se sabe, debatida
por juristas actualizados en diversos paises del mundo,
no sélo en cuanto a su denominacién, sino en cuanto a
la trascendencia internacional y el auge que ha cobrado
esta actividad de terroristas en cualquier parte del
mundo, quienes valiéndose de tan importante actividad
que desarrolla la aeronave, pretenden forzar a ciertos
paises a que se sometan por la via de la fuerza y con
acciones delictivas a que cumplan con sus pretensiones
de indole politica, religiosa o simple canje de personas.

Esto ha dado lugar a que la mayor parte de
paises del mundo tomen cartas en el asunto y se preocu-
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pen por legislar especificamente sobre "el terrorismo
aeronautico"”, dentro de convenciones ' internaciconales
y reformando sus legislaciones internas.

£1 articulo 300 de nuestro Cddigo Penal., esta-
blece: (en cuante al delito de Pirateria Aérea) "Las
disposiciones contenidas en el articulo anterior se apli-
cardn a quienes cometieren pirateria contra aeronaves
o contra personas que en ella se encuentren”.

Al mencionar este articulo --- las disposicio-
nes contenidas en el articulo anterior---- se refiere
a las disposiciones contenidas en el delito de "Pirateria
en el Mar". En tal sentido, los hechos consistirian para
el Delito de Pirateria Aérea: ---"quien practicare en
el espacio aéreo (dentro de una aeronave), algim acto
de depredacidén o violencia contra aeronave o  contra
personas que en ella se encuentren, sin estar autorizado
por alglin estado beligerante o sin que la embarcacidn,
por medio de la cual ejecute el acto. pertenezca a la
fuerza aérea (en su caso) de un Estado reconocido.

También comete este delito:

lo. Quien se apodere de alguna acronave o de
lo que perteneciere a su equipaje, por
medio de fraude o violencia cometida contra
su Comandante,

20. Quien entregare a piratas una a¢éronave,
su carga o lo que perteneciere a su tripula-
cién.

Jo. Quien con violencia, se opusiere a que
el Comandante o la tripulacién defienda
la aeronave atacada por piratas.

40, Quien, por cuenta propia o .ajena, equipare
una aeronave destinada a piratas.
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Quien, desde el territorio nacional, trafi-
care con piratas o les pro porc;lonare auxi-
lio. -

4.3.1. Sujetos de este Delito:

SUJETQ ACTIVO: Cualquler guatemalteco o extran-
jero.

SUJETO- PASIVO: Los guatemaltecos, los subditos
de una nacién que no se halle en guerra con
Guatemala y los sibditos no beligerantes de
otra nacién que se halle en guerra con Guate-
mala. 21/

En este delito., el Bien Juridico Tutela-
do es: "LA SEGURIDAD COLECTIVA".

5. Anilisis Comparativo:

En este apartado de nuestra investigacién, pretende-
mos demostrar si la aeronave como uno de los desarrollos
cientificos y técnico mds importantes para el hombre
en los Ultimos tiempos merece una proteccion juridica
preferente y distinta de la que actualmente se le da
en nuestra legislacion penal. Haremos un andlisis compara-
tivo de nuestro ordenamiento juridico interno en cuanto
a la tipificacién de los delitos de Pirateria General
(Pirateria en el mar) y la Pirateria Aérea, haciendo
a la vez algunas menciones de otras legislaciones que
debido al auge que ha cobrado tal tema & nivel mundial,
le han dado un trato dxferente a los actos ilicitos come-
tidos en la aeronave.

21/ Cuello Caldn: Derecho Penal IT, Parte Especial, Volumen I, E]dlto-
rial Bosh; Casa Editorial 5.A, Urgel 51, Barcelona, Esparia., Déci.-
ma cuarta edicion. Pag. 7.
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En este anjlisis comparativo, escudrifiaremos no
sélo la denominacién de estos delitos, sino que se hard
una diferenciacién de las caracteristicas especiales
de la aeronave, el desarrollo apresurado de la misma
y la conquista del espacio, asi como la diferenciacién
de los fines los cuales pueden llevar a ciertas personas
a cometer actos ilicitos de esta indole.

5.1. Pirateria General (Pirateria marina)

El articulo 299 del Cédigo Penal guatemalteco,
establece: "Comete delito de pirateria en el mar, lagos
o en rios navegables, quien practicare en los mismos
algin acto de DEPREDACION O VIOLENCIA contra embarcacién
o contra personas que en ella se encuentren sin estar
autorizado por algin estado beligerante o sin que la
embarcacién, por medio de la cual ejecute el acto., perte-
nezca a la marina de guerra de un Estado reconocido.

También comete delito de Pirateria:

lo. Quien, se apodere de alguna embarcacién o de
lo que perteneciere a su equipaje, por medio
de fraude o violencia cometida contra su coman-
dante.

20. Quien, entregare a piratas una embarcacion,
su carga o lo que perteneciere a su tripulacidn.

3o. Quien, con violencia se opusiere a que el coman-
dante o la tripulacidn, defienda la embarcacidn
atacada por piratas.

40. Quien, por cuenta propia o ajena equipare una
embarcacién destinada a la pirateria.

50. Quien, desde el territorio naciopal, traficare
con piratas o les proporcicnare auxilios,

El responsable de pirateria serd sancionado
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con prisién de tres a quince ados.
5.1.1. Andlisis Doctrinario

Segtin la Real Academia Espanola, PIRATA,
es el ladrén que anda robando en el mar, consecuentemente
nuestra ley utiliza el vocablo como sinénimo de 1ladrén
o depredador, '

En términos pgenerales la infraccién.
segin nuestra ley, tiene un contenido mis amplio que
el simple robo en alta mar del que habla la mis antigua
tradicién. Se sefalan algunas condiciones en cuanto a
los actos de DEPREDACION contra embarcaciones, tales
como el sujeto activo no esté autorizado por algunos
estados beligerantes, esto es que no se encuentre en
guerra o que no pertenezca a la marina de guerra de algun
otro estado, pues en este (ltimo caso, tratandose de
que el sujeto activo sea un guatemalteco puede integrar
una figura diferente, por ejemplo los delitos de TRAICION
PROPIA el cual consiste en el guatemalteco que tomare
las armas contra el Estado o se uniere al enemigo, o
se pusiere a su servicio, serd sancionado con prisién
de diez a veinte afiost o el delito de CONCIERTO CON FINES
DE CGUERRA, el cual consiste en que el guatemalteco que
induzca o se concierte con el gobierno de un Estado ex-
tranjero o con sus agentes, proponiéndose provocar una
guerra o que Se realicen actos de hostilidad contra la
Repiblica, serd sancionado con prisién de cuatro a diez
afos. Articulos 359 y 362 del Cédigo Penal. 22/

5.1.2. Comparacién

En cuanto a la denominacién de PIRATE-
RIA AEREA, creemos que es una denominacidn - impropia,
debido a que segin la definicién originals "LA PIRATERIA

22/ Hector Anibal De Ledn Velasco, Jose Francisco De Mata Vela. "Cur-
) so de Derecho Penal Guatemalteco”, Abril de 1987.
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ES EL ACTO DE ROBAR EN EL MAR", o sea el ladrén que en
el mar, con barco propio o ajeno saquea a otras naves
o realiza fugaces desembarcos con objeto similar. 23/

La relacién de los actos configurativos
del delito, expresado viene de tiempos atras, pero en
ello se ha incluido a las aeronaves como objeto del deli-
to no sdlo porque su existencia es muy posterior a la
de los buques, sino porque en realidad, de unos afios
a esta fecha es precisamente sobre la navegacidn aérea
donde mids se cometen actos delictivos.

En tal sentide creemos conveniente gue
la denominacién PIRATERIA AEREA, no es la correcta por
lo que proponemos en esta investigacién tipificar lo
delitos en nuestro cédigo penal de "APODERAMIENTQ ILICITO
DE AERONAVES" y "ESTRAGO AERONAUTICO", que més adelante
analizaremos.

» En cuanto a las caracteristicas no sélo
técnicas sino también especiales de la aeronave ante
los buques son teotalmente distintos. Tal como hemos men-
cionado en el capitulo II de nuestra investigacidn, la
aeronave tiene caracteristicas especiales (las cuales
va analizamos) que la hacen distinta de los buques mari-
nos, por lo gque en tal sentido nos inclinamos que la
figura juridica de PIRATERIA AEREA que actualmente esta-
blece nuestro cbédigo penal, debe regularse cn los dos
delitos arriba mencionados con sus propias caracteristi-
cas y contenido que al final de esta exposicidén propon-
dremos.

En cuanto a los fines que se han perse-
guido para cometer uno y otro delito (Pirateria marina
y Pirateria aérea) en la actualidad son totalmente distin-

23/ Manuel Ossorio. Diccionario de Ciencias Juridicas, politicas
y Sociales., Bditorial Heliasta S.BL.L. Buenos Aires, Argentina
1979,

o
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tos. Recordemos que la Pirateria marina es una figura
delictiva que se establecié en las legislaciones anti-
guas, principalmente en la época del descubrimiento de
América, en donde la finalidad de los hechos de tal deli-
to era el robo o el saqueo de las naves marinas, teniendo
como fin el apoderamiento de los objetos valiosos que
las naves transportaban de un pais a otro y como conse-
cuencia se producian otros actos de depredacién en contra
de la embarcacién y de sus ocupantes.

S5i todo esto lo comparamos con los acon-
recimientos actuales, nos damos cuenta que la Pirateria
aérea persigue otros fines totalmente distintos, como
son: los fines politicos, religiosos o simplemente terro-
ristas de ciertos grupos étnicos o nacionales.

Por lo tanto esta finalidad nos da la
pauta para tipificar en nuestro Cédigo Penal en lugar
del delito de Pirateria Aérea, los delites de:

APODERAMIENTO ILICITO DE AERONAVES y
ESTRAGO AERONAUTICO.

Estos delitos consistirian en: "Apoderamiento [Ilicito
de Aeronaves": Quien con fines politicos, religiosos,.
étnicos o para lograr rescate o canje de terceras perso-
nas, mediante violcncia o intimidacidn, cometa cualquier
acto ilicito de apoderamiento, .interferencia o cjercicio
del control de una aercnave en vuelo 0 la desvie de su
curso normal, serd sancionado con prisién de Diez a Vein-
te afdos de Prisidn. "Estrago Aerondutico”: Quien con
fines politicos, religiosos, étnicos practlcare por cual-
quier medio un acto tendiente a provocar la caida, pérdi-
da, incendio, aterrizaje de la aeronave, o a bordo de
ella cjecutare cualquier acto de dcpredacxon. en contra
de la aeronave, su comandante. tripulacidén, pasajeros
o cosas, serd sancionado con prisién de veinte a treinta
anos. Si como causa de tales actos ocurriera la muerte
del Comandante de la aeronave., su trlpulac1on 0 pasaje-
ros, se aplicard la pena de muerte. .
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Consideramos en este caso la agravacién de la pena,
ya que nuestra legislacién asi lo permite, considerando
a la vez que éste seria un delito de lesa humanidad.

Desde el punto de vista de la legislacién interna
de los paises, cabe recordar que varios de ellos, entre
otros, Estados Unidos de Norte América., Espaida, Italia,
etc. aprobaron muy pronto diversas normas juridicas casti-
gando severamente a estos actos de interferencia ilicita
de la aviacién con severas sanciones que llegan hasta
la pena de muerte. Entre estas leyes destacan: "La Fede-
ral Avation Act", de los Estados Unidos del afo de 19583
la ANTIHAJACKING ACT", de 1974 del mismo pais, la "Ley
Penal y Procesal de la Navegacidén Aérea" de Espaiia del
ano de 1964 del Cddigo de la Navegacién Aérea de Italia
de 1972.

A todo esto.» no escapa nuestro pais, por lo que
se debe reformar especialmente nuestro Cbdigo Penal,
con los delitos anteriormente mencionados, cuyos elemen-
tos serian:

SUJETO ACTIVO: Cualquier persona nacional o extranjera.

SUJETO PASIVO: Cualquier persona propietaria de la aerona-
ve, los que se encuentren a bordo, o la nacibn cuya ma-
tricula pertenezca la aeronave. :

BIEN JURIDICO TUTELADQ: Estos dos delitos que propone-
mos, deben ser incluidos dentro de los Delitos de TRASCEN-
DENCIA INTERNACIONAL, siendo el Bien Juridico protegido
"La Seguridad del Estado”, por ser una de las caracteris-
ticas de la Aeronave su "Internacionalidad” a la vez
que estos delitos siempre repercuten en el ambito interna-
cional.
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CONCLUSIONES

Nuestra legislacién penal, estima a 1la Pirateria
en alta mar, al igual que los actos ilicitos cometi-
dos a bordo de una aeronave, sanciondndolos en igual
forma, siendo segin nuestra investigacién, dos actos
totalmente distintos y .con diferentes propdsitos
delictivos.

La aeronave tiene caracteristicas especiales que
la hacen diferente de cualquier otro medio de trans-
porte y que en tal sentido merece un trato diferente.

Los convenios internacionales analizados en esta
investigacidén, constituyen instrumentos adecuados
para la proteccién juridica de la aeronave contra
el "Terrorismo Aerondutico”.

El término Pirata, segin nuestra investigacidn, signi-
fica "El delincuente que roba o depreda en el mar",
por lo que este término no debe ser aplicade a la
Pirateria Aérea, y en su lugar establecer los delitos
de "Apoderamiento- Ilicito de Aeronaves” y "Estrago
Aerondutico”.

Los fines que motivan a un hechor del delito de pira-
r s - - .

teria maritima y la denominada pirateria aérea, en

la actualidad son distintos.
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3.

RECOMENDACIONES

La Aeronave como uno de los inventos mds importantes
del hombre en los tltimos tiempos, segin sus propias
caracteristicas se le debe dar una proteccién juridi-
ca diferente de la que actualmente se le da en nues-
tra legislacién.

Con base a lo establecido en los convenios interna-
cionales de Tokio, Montreal y La Haya, debe estable-
cerse a través de la Direccidén General de Aeronduti-
ca Civil, un sistema de capacitacién juridica, para
los Comandantes y tripulantes de las aeronaves guate-
maltecas para que éstos tengan conocimiento de estos
convenios, ya que actualmente no se les da tal capaci-
tacidn.

Se debe establecer a través de las Autoridades Aero-
nduticas, un sistema adecuado de control, en los
aeropuertos y aeronaves del pals de las que ingresan
al mismo, para evitar cualquier acto ilicito que
per judique el trifico aéreo.

Se debe reformar el Cédigo Penal en su articule 300,
tipificando en lugar del Delito de Pirateria Aérea,
los delitos de "Apoderamiento Ilicito de Aeronaves”
y "Estrago Aerondutico”, en la forma que al final
de nuestra investigacién proponemos.

Estos delitos de "Apoderamiento Ilicito de Aeronaves'
y de "Estrago Aerondutico”, tal como lo proponemos
en el Gltimo capitulo de nuestra investigacidén, deben
ser sancionados severamente, Illegando en el caso
especifico de Estrago Aerondutico a la aplicacidn
de- la, pena de  muerte, por las razones anteriormente
expueé&as.
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