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Se adjunta el informe del ponente, Sr. Alejandro Piera, recibido hoy.






INFORME DEL PONENTE DEL SUBCOMITE ESPECIAL SOBRE LA
ELABORACION DE UN INSTRUMENTO PARA LA MODERNIZACION DEL
CONVENIO DE 1963 SOBRE LAS INFRACCIONES Y CIERTOS OTROS ACTOS
COMETIDOS A BORDO DE LAS AERONAVES

Alejandro Piera
Introduccion

Durante el 34° periodo de sesiones del Comité Juridico de la OACI, que tuvo lugar
del 9 al 17 de septiembre de 2009, la Asociacion del Transporte Aéreo Internacional (IATA)
propuso que se constituyera un grupo de estudio de la Secretaria (SSG) para emprender el
estudio de la cuestion de los comportamientos insubordinados y perturbadores a bordo de las
aeronaves," con el fin de evaluar si resulta necesario reexaminar el régimen juridico internacional
vigente para corregir las falencias aparentes relativas a la falta de jurisdiccion y de mecanismos
de aplicacion para los casos de insubordinacion y disturbios a bordo de aeronaves. La propuesta
recibié el categérico apoyo de muchas delegaciones.? Contando con todo el respaldo de la
reunion plenaria, el Comité Juridico recomendd al Consejo que la OACI continuara estudiando la
cuestion.® El 30 de octubre de 2009, el Consejo aprob6 la creacion del SSG.*

Tras reunirse en Montreal el 2 y 3 de mayo de 2011° y en Paris el 3y 4 de octubre de
2011,° el SSG recomend6 que se estableciera un subcomité especial del Comité Juridico de la
OACI (LC-SC) para examinar la factibilidad de introducir enmiendas en el Convenio sobre las
infracciones y ciertos otros actos cometidos a bordo de las aeronaves de 1963, en particular con
referencia a la cuestion de los pasajeros insubordinados. En la 52 reunién de su 194° periodo de
sesiones celebrada el 15 de noviembre de 2011, el Consejo examino el informe del SSG y
decidié pedir al presidente del Comité Juridico que estableciera el LC-SC para analizar el
régimen internacional vigente que rige la cuestion de los pasajeros insubordinados y
perturbadores.®

Por carta fechada el 20 de diciembre de 2011, y de conformidad con el Articulo 17 del
Reglamento interno del Comité Juridico de la OACI (LC),' el Sr. Michael Jennison, en calidad
de presidente interino, designo al autor de este informe para actuar como ponente del LC-SC.
Mediante la comunicacion a los Estados LM 3/21.1 IND/11/4 del 12 de enero de 2012, el

! VVéase la nota LC/34-WP/2-4 de la OACI.
z Véase el Doc 9926-L.C/195 de la OACI, en 4.1.
Id.
* Véase la decision C-DEC 188/6 de la OACI, en 4 f)
> Véase el informe SSG-UNP/1 de la OACI.
® Véase el informe SSG-UNP/2 de la OACI.
" Véase el Doc 8364 de la OACI, Convenio sobre las infracciones y ciertos otros actos cometidos a bordo de las
aeronaves [en adelante, el «Convenio de Tokio»]
& Véase el informe SG-UNP/2 de la OACI, en 4.
% Véase la decision C-DEC 194/5 de la OACI.
1% véase el Articulo 17 del Reglamento interno del Comité Juridico de la OACI, Doc 7669-LC/139/5.



Secretario General, Sr. Raymond Benjamin, invit6 a 25 Estados a participar en la reunion del
LC-SC que se celebrara en la Sede de la OACI del 22 al 25 de mayo de 2012."

En este informe, el ponente ha reunido los antecedentes de la cuestion para facilitar las
deliberaciones del LC-SC en su encuentro de mayo de 2012. El informe se divide en
10 secciones. La primera destaca la necesidad de utilizar una nueva terminologia al ocuparse del
comportamiento perturbador a bordo de las aeronaves. La seccion 2 explica por qué estos
incidentes son motivo de creciente preocupacion. Le sigue la Seccion 3 con una breve
descripcidn de las caracteristicas del Convenio de Tokio, mientras que la Seccion 4 pasa revista a
sus principales lagunas. La Seccidn 5, a su vez, rescata el legado del Convenio. Sigue luego una
descripcion de la orientacion elaborada por la OACI sobre los aspectos juridicos de la cuestion
de las conductas perturbadoras en la seccion 6, tras lo cual la seccion 7 explica por qué deberia
ponerse en marcha la maquinaria de elaboracién de tratados internacionales. En cumplimiento
del mandato recibido del presidente interino del LC, en la Seccion 8 se propone un nuevo
instrumento a la consideracién del LC-SC cuyo texto integro se reproduce en el Apéndice Ay se
compara con el Convenio de Tokio en el Apéndice B. En la Seccion 9 se sefialan una serie de
cuestiones para las que el autor de este informe no ha logrado encontrar respuesta concluyente y
que se ponen a la consideracion del LC-SC. Para finalizar, en la Seccion 10 el autor expresa su
reconocimiento a todos quienes han colaborado en buena medida a la elaboracion de este
informe.

1. Una nueva terminologia: personas insubordinadas / perturbadoras a bordo de
las aeronaves

En el campo de la aviacién civil internacional, la expresién “pasajero insubordinado o
perturbador” se utiliza desde siempre en referencia a aquellos “pasajeros que no respetan las
normas de conducta a bordo de las aeronaves o que no siguen las instrucciones de los miembros
de la tripulacién y de ese modo perturban el orden y la disciplina a bordo."** Al hablar asi, se da
a entender que la raiz del problema son los pasajeros y quizas se obscurezca la existencia de
otros factores que contribuyen para desencadenar comportamientos insubordinados o
perturbadores a bordo. Ademas, la expresion presupone gue Unicamente los “pasajeros» pueden
insubordinarse. Recientemente, sin embargo, se produjeron diversos incidentes de gran
repercusion que han puesto de manifiesto que también los miembros de las tripulaciones pueden
violar las normas de conducta a bordo e insubordinarse o provocar disturbios.*®

1 Véase la comunicacion a los Estados LM 3/21.1 IND/11/4 del 12 de enero de 2012.

12 Circular 288 de la OACI, Texto de orientacién sobre los aspectos juridicos de los pasajeros insubordinados o
perturbadores [en adelante, la «Circular»]

3 Véase en Reuters, «Unruly JetBlue Pilot Charged with Interfering with the Flight» (1-05-2012, 10.00 hrs), en
http://www.reuters.com/article/2012/04/13/uk-usa-jetblue-idUSL NE83C01E20120413. EIl transportista se vio
obligado a reembolsar a los pasajeros por los inconvenientes provocados por la conducta perturbadora del piloto.
Véase en Los Angeles Times, «JetBlue to Issue Refunds, Vouchers after Pilot’s Erratic Episode» (1-05-2012, 10.00
hrs),_en http://articles.latimes.com/2012/mar/28/news/la-trb-jetblue-pilot-meltdown-20120328. Ya habia sucedido
un episodio similar en marzo de 2012, cuando un miembro de la tripulacién de cabina comenzé a comportarse de
forma extrafia, provocando inconvenientes a los pasajeros en un vuelo de American Airlines entre Dallas-Fort Worth
y Chicago. Véase en el Chicago Tribune, American Attendant Disrupts Flight to Chicago (1-05-2012, 10.00 hrs), en
http://articles.chicagotribune.com/2012-03-09/news/chi-american-airlines-flight-attendant-disrupts-flight-en-route-
to-chicago-20120309 1 flight-attendant-plane-startling-passengers.




Es por todo lo antedicho que se sugiere aqui que seria mas adecuado hablar de “personas
insubordinadas/perturbadoras a bordo de las aeronaves [en lugar de pasajeros]” o,
alternativamente, “comportamiento insubordinado/perturbador a bordo de las aeronaves”.

2. Incidentes de comportamientos insubordinados/perturbadores a bordo de
aeronaves: una preocupacion creciente

La aviacion es el medio de transporte que exhibe el crecimiento mas vertiginoso, con una
demanda que crece a un ritmo que no tiene par,** y puesto que son mas y mas las personas que se
desplazan por via aérea cada dia es perfectamente ldgico esperar que aumente también el nimero
de incidentes de insubordinacion a bordo de las aeronaves. No ha de sorprender entonces que el
Grupo de expertos sobre seguridad de la aviacion de la OACI (AVSECP) haya informado en
repetidas ocasiones que la comunidad de la aviacion internacional estd experimentando un
aumento sostenido en el nimero de incidentes de insubordinacion y disturbios.” Es evidente
también que la cuestiobn ha comenzado a concitar mas atencion a partir de la década del
noventa.’® Ya en 1997 se tenian informes que cifraban en un 400% el aumento en el nimero de
incidentes respecto de los niveles de 1995.%" En nuestros dias, las Gltimas estadisticas de la IATA
revelan un alarmante aumento del 687% en el nimero de incidentes de 2009 respecto a 2007.
Segun un comunicado de prensa reciente, en 2011 se produjeron 127 incidentes en Estados
Unidos, 488 en Australia y 44 en el Reino Unido.’* Atn cuando algunos analistas manifiestan
serias dudas respecto de la fiabilidad de los datos utilizados para elaborar estas cifras en razén de
no contarse con una “metodologia generalmente aceptada”®® estas noticias no dejan de dar
cuenta de una tendencia en franco ascenso.?

Al crecimiento sin precedentes del nimero de personas que se desplazan en avion se
suman otros factores que pueden ayudar a esclarecer este fenémeno.?? El mal servicio que
reciben los clientes de las lineas aéreas (y que en ocasiones ni reciben), el consumo de alcohol®
y drogas ilicitas, el aire viciado que se respira en la cabina,® la prohibicién de fumar, la
claustrofobia, las frecuentes demoras en los vuelos, la falta de espacio para acomodar las piernas,

4 véase en Airbus, Delivering the Future: Global Market Forecast 2011-2030 (1-05-2012, 10.00 hrs), en
http://www.airbus.com/company/market/forecast/.

15 Véase el debate en el parrafo 5.2.11 del informe AVSECP/20 de la OACI.

16 \/éase William Mann, All the (Air) Rage Legal Implications Surrounding Airline and Government Bans on Unruly
Passengers in the Sky; 861, 65 J.A.L.C. (2000) [en adelante, Mann]

17 \éase Peter Reiss, The Disruptive Passenger: Social Inconvenience or Potential Catastrophe? 24, 24 IFALPA
International Quarterly Review (1997) [en adelante, Peter Reiss]

'8 \Véase la nota AVSECP/20-WP/21 de la OACI.

19 veéase en el Wall Street Journal, Cracking Down on Crime in the Skies (1-05-2012, 10.00 hrs), en
http://online.wsj.com/article/SB10001424052970204778604577239411606291588.html.

20 Angela Dahlberg, Air Rage: The Underestimated Safety Risk (2001), 47 [en adelante Dahlberg].

2! Por su parte, la mayoria de los Estados miembros de la OACI a(in no han establecido un sistema de notificacion
para llevar registro de este tipo de incidentes. Véase Jiefang Huang, ICAO Study Group Examines the Legal Issues
Related to Unruly Airline Passengers, 1, 18 56, Revista OACI (2001) [en adelante, Huang]

22 \/ase antes en nota 20 Dahlberg.

2% \/éase Lise Anglin, Paula Neves, Norman Giesbrecht, and Marianne Kobus-Matthews, Alcohol-Related Air Rage:
From Damage Control to Primary Prevention 283, 292 23 The Journal of Primary Prevention (2003).

2 \/éase Margaret P. Fogg, Air Rage: Is It a Global Problem? What Proactive Measures Can be Taken to Reduce
Air Rage, and Whether the Tokyo Convention Should be Amended to Ensure Prosecution of Air Rage Offenders?
512,533 7 ILSA J. Int’l & Comp. L. (2000)
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los vuelos sobrevendidos, la exigliidad de los espacios y el confinamiento, el miedo de volar, el
estado mental de pasajeros y tripulaciones, las medidas de seguridad invasivas, la falta de
capacitacion de las tripulaciones, la tension nerviosa que ya de por si provoca la experiencia del
viaje aéreo en nuestros dias, y la falta de aplicacion de las normas vigentes son todos factores
que también contribuyen al problema.

Esta claro que estos incidentes “siguen constituyendo un problema, por lo que debe
hallarse una solucién duradera tratando las causas primordiales del problema”.?® También esta
fuera de discusion que “una infraccion menor que podria ser inconsecuente en tierra puede tener
efectos desastrosos en el aire. Por esa razon, las infracciones cometidas a bordo de las aeronaves
merecen atencion especial” 2

3. El Convenio de Tokio

En 1963, los delegados de 61 Estados?’ participaron en una Conferencia Diplomatica de
tres semanas que se realizd en Tokio, Japén.®® Al cierre de dicha Conferencia, 16 Estados
firmaron el Convenio de Tokio el 14 de septiembre de 1963.2° El Convenio de Tokio entré en
vigor el 4 de diciembre de 1969, y al dia de hoy continta siendo uno de los instrumentos
internag%ionales mas ampliamente ratificados que hayan sido elaborados bajo el auspicio de la
OACIL.

3.1. Objetivos

Ante las diferencias en las modalidades previstas en distintos derechos internos para la
aplicacion extraterritorial de las normas para establecer jurisdiccion respecto de las infracciones
cometidas a bordo de aeronaves, los redactores del Convenio de Tokio se propusieron lograr un
cierto grado de uniformidad internacional en las normas aplicables para el juzgamiento por este
tipo de infracciones.®® En este sentido, el Convenio de Tokio perseguia como cometido

% Informe AVSECP/20 de la OACI, Conclusién 5.3.1 d).

%% Nota C-WP/11066 de la OACI.

27 \Jéase Gerald F. FitzGerald, Offences and Certain Other Acts Committed on Board Aircraft: The Tokyo
Convention of 1963; 191 2 Can. Y. B. Int’l L. (1964) [en adelante, FitzGerald I].

%8 \/gase el Doc 8565-LC/152-1 de la OACI, Vol. 1 en X1V [en adelante, las Actas de la Conferencia Diplomética de
Tokio] Para hacerse una idea del desarrollo que habia alcanzado el transporte aéreo en esa época, baste recordar que
un afio antes de adoptarse el Convenio de Tokio la aviacién comercial transportd sélo 123 millones de pasajeros,
11% méas que en 1961. Véase el comunicado de prensa de la OACI del 28-12-1962 que se cita en Gerald F.
FitzGerald, The Development of International Rules Concerning Offences and Certain Other acts Committed on
Board Aircraft 230, 233 1 Can Y. B. Int’l L. (1963) [en adelante, FitzGerald 1] A casi 50 afios de entonces, el
mercado del transporte aéreo ha evolucionado sensiblemente. Para 2014 se prevé que se transportaran 3.300
millones de pasajeros cada afio. Véase IATA, Industry Expects 800 Million More Travellers by 2014 — China
Biggest Contributor (1-05-2012, 10.00 hrs), en_http://www.iata.org/pressroom/pr/Pages/2011-02-14-02.aspx.

| os paises participantes fueron la Republica Federal de Alemania, la Reptblica del Alto Volta, China, Congo,
Estados Unidos Filipinas, Guatemala, Indonesia, Italia, Japdn, Liberia, Panama, Reino Unido, la Santa Sede, Suecia
y Yugoslavia. Véase antes en nota 28 la Conferencia Diplomatica de Tokio, en XVI.

% A la fecha, son parte en el Convenio de Tokio 185 Estados. VVéase el Convenio sobre las infracciones y ciertos
actos cometidos a bordo de las aeronaves (1-05-2012, 10.00 hrs), en
http://www?2.icao.int/en/leb/List%200f%20Parties/Tokyo en.pdf.

% \/éase antes en nota 28 FitzGerald 11, en 232. Véase también en nota 28 Conferencia Diplomatica de Tokio,
en 227.
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(i) otorgarle jurisdiccion sobre los actos ocurridos a bordo de las aeronaves al Estado de
matricula;** (ii) dar determinadas prerrogativas al comandante de la aeronave para controlar a los
pasajeros que ya hubieran cometido o estuvieran a punto de cometer una infraccion o realizar
una accién que pusiera en peligro la seguridad de la aeronave:® (iii) establecer las
responsabilidades del Estado de aterrizaje donde se desembarque o entregue al presunto
infractor; y (iv) ocuparse en alguna medida del delito de secuestro de aeronave® — si bien no se
tenia previsto originalmente que el Convenio se ocupara de los actos de interferencia ilicita con
las aeronaves.®

3.2. Alcance

El Convenio de Tokio se aplica a las infracciones a las leyes penales que se cometan a
bordo mientras la aeronave se halla en vuelo o en la superficie de alta mar o de un territorio no
soberano, asi como a los actos que, sin ser infracciones a las leyes penales, pongan en peligro la
seguridad de la aeronave o el buen orden y la disciplina a bordo.* La aeronave debe estar
matriculada en un Estado Parte®’ y se la considera en vuelo “desde que se aplica la fuerza motriz
para despegar hasta que termina el recorrido de aterrizaje.”® Los redactores tomaron la
definicion de aeronave en vuelo del Convenio sobre dafios causados a terceros en la superficie
por aeronaves extranjeras, de 1952.%°

El Convenio de Tokio no tipifica las infracciones o los actos capaces de poner en riesgo
la seguridad de la aeronave y de las personas a bordo, sino que mas bien deja estas definiciones a
discrecion de cada Estado Parte. La diferenciacion entre las “infracciones” y los “actos” permite
que por un lado los Estados tipifiquen en sus leyes las infracciones cometidas a bordo de una
aeronave matriculada, y por el otro los actos que constituyen una violacién civil de los
reglamentos aeronauticos.*’

%2 \/éase Jacques de Watteville, La Piraterie Aérienne (1978), en 83.

% Juan J. Loépez Gutiérrez, Should the Tokyo Convention of 1963 be Ratified? 1,4 31 J.A.L.C. (1965) [en adelante,
Gutiérrez].

% \/éase Robert P. Boyle y Roy Pulsifer, The Tokyo Convention on Offences and Certain Other Acts Committed on
Board Aircraft 305, 328 30 J. A.L.C. (1964) [en adelante, Boyle y Pulsifer].

% Véase Michael Milde, The International Fight against Terrorism in the Air (03-06-1993) (inédito, en poder del
autor). La labor preparatoria que culmind con la adopcién del Convenio de Tokio se habia concentrado en lo
esencial en cuestiones relativas a la situacion juridica de la aeronave. No fue sino en 1962, un afio antes de la
Conferencia Diplomaética de Tokio, que Estados Unidos y Venezuela presentaron una propuesta conjunta para que se
hiciera referencia especifica al secuestro de aeronaves. Segun esta propuesta, el Estado donde primero aterrizara la
aeronave debia facilitar la recuperacion del control de la aeronave y también que tanto ésta como su tripulacién y
pasajeros continuaran el viaje. A través de la codificacion del derecho consuetudinario internacional, esta propuesta
pasd a convertirse en el Articulo 11 del Convenio de Tokio. Véase Edward McWhinney, Aerial Piracy and
International Terrorism: The Illegal Diversion of Aircraft and International Law (2% Ed. 1987), en 36.

% \/éase antes en nota 7 el Convenio de Tokio, Articulo 1 a) y b). Véase también Sofia Michaelides, Unruly
Passenger Behaviour and the Tokyo Convention 38, 40 6 Cov. L. J. (2001) [en adelante, Michaelides].

%7 \/éase Jacob M. Denaro, In-Flight Crimes, The Tokyo Convention, and Federal Judicial Jurisdiction 171, 172 35
J.A.L.C. (1969) [en adelante, Denaro].

% \/éase antes en nota 7 el Convenio de Tokio, Articulo 1, parrafo 3.

% \éase antes en nota 34 Boyle y Pulsifer, en 330. Véase el Doc 7464 de la OACI, Convenio sobre dafios causados
a terceros en la superficie por aeronaves extranjeras [en adelante, el Convenio de Roma].

%0 \gase antes en nota 27 FitzGerald I, en 194. La violacién de los «reglamentos del aire» puede abarcar
infracciones graves y menos graves. Algunos reglamentos del aire que se aplican a los pasajeros pueden ser mas
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3.3.  Jurisdiccién

Si bien el Convenio de Tokio reconoce en primer término que la jurisdiccién le
corresponde al Estado de matricula,** “no excluye ninguna jurisdiccién penal ejercida de acuerdo
con las leyes nacionales”.** En este sentido, el Convenio de Tokio no establece una jurisdiccion
exclusiva sino mas bien un sistema de jurisdiccién concurrente.* Cuando el Estado de matricula
es un Estado Parte, recae sobre él una obligacion de medios (pero no de resultados) para que
establezca su jurisdiccion sobre las infracciones a la ley penal que se cometieran a bordo de las
aeronaves inscriptas en su matricula. Por el contrario, no existe una obligacion similar respecto a
aquellos actos que pudieran poner en peligro la seguridad o el buen orden y la disciplina a bordo
de una aeronave.” El Estado Parte que no es el Estado de matricula puede ejercer jurisdiccion
Unicamente en circunstancias muy especificas (cuando la infraccion produjera efectos en su
territorio).*®

3.4. Facultades y deberes del comandante de la aeronave

Antes de adoptarse el Convenio de Tokio no existian normas internacionales que rigieran
la “condicién, las facultades y los deberes del comandante de la aeronave”.*® El Convenio de
Tokio le otorga al comandante de la aeronave la autoridad de tomar las medidas “razonables”
que resulten “necesarias” para restablecer el orden en la aeronave cuando tuviera “razones
fundadas para creer” que una persona ha cometido o esta a punto de cometer una infraccion o
realizar un acto que es capaz de poner en riesgo la seguridad operacional.*’ Por ejemplo, se ha
sugerido que el comandante de la aeronave esta obligado a arrestar a un pasajero que constituya
un riesgo para la seguridad pero no esta obligado a hacerlo si la infraccion como tal no
constituye un riesgo para la seguridad, tal como serfa el caso del robo.”® De esta forma, esta
prerrogativa del comandante le impone una condicién subjetiva y otra objetiva.*® La medida que
decida tomar no so6lo debe ser subjetivamente “razonable” sino que también deberd ser
objetivamente “necesaria” para salvaguardar la seguridad de la aeronave, mantener el orden y la
disciplingoa bordo o permitir la entrega o el desembarque, segun las circunstancias particulares
del caso.

importantes, al vedar conductas que pueden comprometer la seguridad operacional de la aeronave (por ejemplo, la
prohibicién de fumar en los lavabos o desactivar los detectores de humo, y la prohibicién de usar artefactos
electrénicos portatiles). El incumplimiento de otros requisitos puede ser menos grave, dado que no expone a riesgo
la seguridad operacional de la aeronave, aunque bien pueda poner en peligro al pasajero mismo, como el requisito de
abrocharse el cinturén o permanecer sentado por instruccion del comandante cuando el avion atraviesa turbulencias.
Correo electrénico de Siew Huay Tan, director de Servicios Juridicos de la Autoridad de la Aviacién Civil de
Singapur (05-05-2012) (en poder del autor) [en adelante, Siew Huay Tan].

*y/éase antes en nota 7 el Convenio de Tokio, parrafo 1 del Articulo 3.

“2|d. Art. 3, parrafo 3.

“3 \éase Nancy Douglas Joyner, Aerial Hijacking as an International Crime (1974), en 137 [en adelante, Douglas
Joyner].

*“Véase antes en nota 7 el Convenio de Tokio, parrafo 2 del Articulo 3.

“1d., Art. 4.

“ Arnold W. Knauth, The Aircraft Commander in International Law 156, 157 14 J.A.L.C. (1947) [en adelante,
Knauth].

4" \/éase antes en nota 7 el Convenio de Tokio, parrafo 1 del Articulo 6.

“8 \éase antes en nota 28 FitzGerald 11, en 243,

%% \/gase antes en nota 28 la Conferencia Diplomatica de Tokio, en 147.

%0 \/gase antes en nota 7 el Convenio de Tokio, péarrafo 1 del Articulo 6.



Durante la Conferencia de Tokio, el delegado de Suiza propuso sin éxito que se
reemplazara donde dice “razones fundadas para crear” por “serias razones para creer”.>! La
propuesta no prosperd por 13 votos en contra y 11 a favor.>® Al debatirse esta disposicion, el
Delegado de Estados Unidos explicé que dicha condicion significaria que “el comandante de la
aeronave deberia tener un fundamento sélido para creer que la persona ha cometido o esta a
punto de cometer la infraccion o acto del que se trate, por lo que no podria actuar basandose en
hechos que resulten insuficientes para formar tal convencimiento. Dicho de otro modo, el

comandante de la aeronave no podria actuar de forma arbitraria o caprichosa”.>®

Para poder determinar si se ha cometido o esta a punto de cometerse una infraccion, el
comandante de la aeronave debe considerar las leyes nacionales pertinentes del Estado de
matricula. Algunos delegados de la Conferencia de Tokio manifestaron que al realizar esta
consideracién el comandante de la aeronave podria aplicar el sentido com(n.>* Conviene
destacar que cualquier pasajero o miembro de la tripulacion puede también tomar medidas
preventivas razonables sin la autorizacion del comandante de la aeronave, siempre que tales
medidas sean urgentes para proteger la seguridad de la aeronave.> Esta calificacion de “urgente”
impone a los miembros de la tripulacion y los pasajeros una condicion mucho mas restrictiva que
la que se aplica a los actos del comandante de la aeronave.

Se reconocen otras prerrogativas al comandante de la aeronave , tales como la facultad
de: (i) exigir la ayuda de los demas miembros de la tripulacion; (ii) solicitar la ayuda de los
pasajeros;™ (iii) desembarcar personas en cualquier Estado, sea 0 no parte en el Convenio de
Tokio, cuando tenga razones fundadas para creer que dicha persona ha realizado o esta a punto
de realizar un acto que puede poner en peligro la seguridad o el buen orden y la disciplina en la
aeronave;”’ y (iv) entregar a las autoridades de un Estado Parte a una persona cuando tenga
razones fundadas para creer que la misma ha cometido o estd a punto de cometer una infraccion
grave en violacion de las leyes nacionales del Estado de matricula.>®

Aunque parezcan similares, los conceptos de “desembarque” y “entrega” son muy
diferentes. EI desembarque es la decision del comandante de hacer descender a una persona de la
aeronave. En este caso, el comandante de la aeronave no la entrega a las autoridades competentes
en tierra. Aun cuando el comandante tiene la obligacién de notificar que la persona ha
desembarcado, ésta ciertamente podra quedar en libertad a la llegada si el Estado de aterrizaje de
la aeronave decide no tomar medidas. Puede entonces pensarse que el desembarque es el curso
de accién a seguir frente a actos menos graves, como seria el caso de una violacion de los

> \/éase antes en nota 28 la Conferencia Diplomatica de Tokio, en 153.

*2|d., en 160.

>3 d., en 155.

> \/gase antes en nota 27 FitzGerald I, en 196.

% \/gase antes en nota 7 el Convenio de Tokio, péarrafo 2 del Articulo 6.

% En relacién con la ayuda que puede procurarse para reducir a una persona a bordo de la aeronave, el Convenio de
Tokio hace una distincién entre los miembros de la tripulacion y los pasajeros. Por su ubicacion en la cadena de
mando, el comandante de la aeronave puede exigir que un miembro de la tripulacién le ayude a llevar a cabo esas
medidas coercitivas. El tripulante no puede negarse a brindar tal asistencia. Por el contrario, el comandante
Unicamente puede solicitar ayuda de un pasajero, y éste sin duda puede optar por no cooperar con el comandante.
Id., Art. 6, parrafo 2.

" |d., Art. 9, péarrafo 1.

% 1d., Art. 8, pérrafo 1.



reglamentos del aire. La entrega, por otra parte, comprende el descenso de la persona y su
entrega a las autoridades en tierra, y procede en los casos de infracciones graves o actos de
interferencia ilicita.”

El Convenio de Tokio dispone que el comandante de la aeronave puede ejercer sus
facultades “desde el momento en que se cierren todas las puertas externas [de la aeronave]
después del embarque y el momento en que se abra cualquiera de dichas puertas para el
desembarque.”®® Se trata de un lapso diferente que es de mucha mas extensién que el expresado
en la nocidn de aeronave en vuelo [es decir, desde que se aplica la fuerza motriz para despegar
hasta que termina el recorrido de aterrizaje] que rige todos los demaés aspectos del Convenio de
Tokio. Durante la Conferencia Diplomatica de Tokio, la IATA no logré imponer su postura de
que el alcance temporal del Convenio coincidiera con el periodo durante el cual puede ejercer
sus facultades el comandante de la aeronave.®

Si bien el Convenio de Tokio se concibié con la idea de otorgar amplias facultades al
comandante de la aeronave,® esto no supone en forma alguna que tenga “carta blanca”. Estas
facultades deben ejercerse en el contexto y segin los parametros que establece el Convenio,
so pena de incurrir en responsabilidad no sélo el comandante de la aeronave sino también el
explotador, como se explicard mas abajo.

Junto con estas prerrogativas, el Convenio de Tokio le impone una serie de obligaciones
al comandante de la aeronave,®® que incluyen el deber de (i) notificar al Estado de aterrizaje que
se han aplicado medidas coercitivas a una persona y justificar dichas medidas;®* (ii) poner fin a
las medidas tomadas a bordo una vez que aterrice la aeronave;® (iii) informar a las autoridades
del Estado de aterrizaje cuando se ha de desembarcar a una persona;™ (iv) notificar al Estado de

*° Esta distincion puede apreciarse més claramente en los siguientes ejemplos. Un pasajero en evidente estado de
ebriedad se presenta en la puerta de embarque pero los agentes no se percatan de su estado y lo dejan abordar. Una
vez cerradas las puertas de la aeronave, los miembros de la tripulacion perciben un fuerte olor a alcohol que emana
del pasajero. Al hablar con otros pasajeros a bordo, queda claro que el sujeto esta ebrio. El comandante de a bordo
informa de la situacion al comandante de la aeronave, quien decide regresar a la puerta y desembarcar al pasajero.
Se notifica del hecho a las autoridades en tierra, pero éstas deciden no tomar medidas. A mitad del vuelo, un
pasajero se torna violento y agrede fisicamente a un miembro de la tripulacion. El incidente se notifica al
comandante de la aeronave y éste inmediatamente decide desviar el vuelo al aeropuerto mas cercano. EI comandante
de la aeronave notifica el incidente e informa a las autoridades que les entregara al pasajero en tierra. Tras
interrogarlo, las fuerzas del orden en tierra deciden imputar al pasajero los delitos de agresidn fisica e interferencia
con un miembro de la tripulacién.

8 \/éase antes en nota 7 el Convenio de Tokio, parrafo 2 del Articulo 5. Durante la labor preparatoria para la
Conferencia Diplomatica de Tokio, se planted la propuesta de ampliar el alcance temporal de las facultades del
comandante de la aeronave desde el momento en que se inicia el embarque hasta la finalizacion de ese proceso. Sin
embargo, la propuesta se rechazé en la Conferencia Diplomatica de Tokio por considerarse que, si sucediera algo
entre el momento en que se inicia el proceso de embarque y el cierre de las puertas, el comandante de la aeronave y
la tripulacidn podrian obtener ayuda de las autoridades en tierra. Véase antes en nota 27 FitzGerald I, en 193.

81 Véase el Doc 8565-LC/152-1 de la OACI, Vol. Il en 146, [en adelante, las Actas de la Conferencia Diplomatica
de Tokio, Vol. I1]

62 \/éase Aaron B. Swerdlow, Modern Approaches to the Powers of the Aircraft Commander under Article 6 of the
Tokyo Convention 105 10 Issues in Aviation Law and Policy (2010) [en adelante, Swerdlow].

8% \/éase Nicolas Mateesco Matte, Treatise on Air-Aeronautical Law (1981), en 343 [en adelante, Matte].

8%\/éase antes en nota 7 el Convenio de Tokio, parrafo 2 del Articulo 7.

% |d., Art. 7. parrafo 1.

% |d., Art. 8. pérrafo 2.



aterrizaje que se entregara a una persona a las autoridades competentes;®” y (v) proporcionar a
dichas autoridades todos los elementos de prueba relacionados con la infraccion cometida a
bordo de la aeronave.?® Algunos analistas han indicado que la falta de cumplimiento de estos
deberes puede privar de su inmunidad al comandante de la aeronave, dado que se consideraria
que ha actuado fuera del Convenio.*®

3.5.  Inmunidad

Aun cuando las medidas coercitivas “razonables” que considere “necesario” tomar el
comandante de la aeronave, un miembro de la tripulacion, o incluso un pasajero para reducir a
una persona a bordo de la aeronave puedan ser posteriormente objeto de control judicial, el
Convenio de Tokio exime a quienes tomen estas medidas y al explotador de la aeronave de toda
responsabilidad en la causa judicial que pudiera entablar la persona contra quien se hubieran
tomado.”® Esta eximicién comprende la responsabilidad penal, administrativa y civil.”* Por el
contrario, no impide que entable acciones otro pasajero (un tercero) que accidentalmente hubiera
sufrido lesiones a causa de los actos del comandante de la aeronave.”

El criterio en que se fundd esta eximicion fue que “deberian adoptarse normas
internacionales que permitan al comandante de la aeronave mantener el orden a bordo, ya sea
ante el acaecimiento de una infraccion o de cualquier acto que pueda hacer peligrar la seguridad
del aparato o de las personas o bienes a bordo de las aeronaves que realizan vuelos
internacionales.”” Boyle y Pulsifer explican que “el comandante de la aeronave puede llegar a
una conclusién equivocada y entregar a las autoridades competentes a una persona que realiz6 un
acto que segun las leyes del Estado de matricula es solo una infraccion leve, pero si en su
opinion se trataba de una infraccién grave y este juicio subjetivo contaba con un sustento factico
razonable y no fue arbitrario y caprichoso, el comandante de la aeronave habria actuado dentro
de los limites de su autoridad.”™

Esta eximicion, inmunidad o “clausula de salvaguardia”,” como se la ha denominado
también, no se aplica en los casos de abuso de la fuerza.” Esta clausula fue objeto de uno de los
més acalorados debates durante la Conferencia Diploméatica de Tokio.”” Por cierto, se present6
una mocién para su eliminacién total que finalmente no prosperé por un estrecho margen
de 3 votos (19-16).” Quienes abogaban a favor de la eliminacion de las clausulas de inmunidad

¢ 1d., Art. 9. pérrafo 2.

% 1d., Art. 9, parrafo 3. Véase también Russel Kane, Time to Put Teeth into Tokyo? 187, 192 43 ZLW (1994) [en
adelante, Kane].

%9 \/éase Sami Shubber, Jurisdiction over Crimes on Board Aircraft (1973), en 237 [en adelante, Shubber].

"®\/éase antes en nota 7 el Convenio de Tokio, Articulo 10. VVéase también antes en nota 34 Boyle y Pulsifer, en 328.
™ \/éase antes en nota 27 a FitzGerald 1, en 197; Philippe Richard, La Convention de Tokyo (1971), en 138.

"2 Robert F. Klimek, International Law — Convention on Offences and Certain Other Acts Committed on Board
Aircraft — The Tokyo Convention 485, 502 20 DePaul L. Rev. (1971).

"% \/éase antes en nota 34 Boyle y Pulsifer, en 321.

™1d., en 336.

™ Gerald F. FitzGerald, Toward Legal Suppression of Acts against Civil Aviation 49 39 Int’l Conciliation (1970) [en
adelante, FitzGerald I11].

"8 \/éase Christian Giesecke, Unruly Passengers and Respective Passenger Rights 546, 552 51 ZLW (2002).

7 \/éase antes en nota 27 FitzGerald |, en 197.

"8 \/éase antes en nota 28 Conferencia Diplomatica de Tokio, en 231.



consideraban que las mismas contradicen “el principio por el cual nadie puede ser exonerado
totalmente de responsabilidad por sus propios actos, aun cuando las circunstancias particulares
en que se encuentra el comandante de la aeronave justifican que no se juzgue su responsabilidad
con demasiada severidad.”"

3.6. Las obligaciones de los Estados

Los Estados Partes del Convenio Tokio asumen distintas obligaciones que incluyen, entre
otras, el deber de (i) permitir el desembarque de personas;®° (ii) aceptar la entrega de una persona
cuando lo solicite el comandante de la aeronave;® (iii) detener a todo presunto autor de un acto
de interferencia ilicita;* (iv) permitir que la persona detenida se comunique con las autoridades
del Estado de su nacionalidad:® (v) realizar una investigacion preliminar de los hechos cuando el
comandante de la aeronave entregue a una persona o cuando el presunto infractor estuviera
implicado en un acto de interferencia ilicita;** (vi) notificar al Estado de matricula y al Estado del
que sea nacional el detenido de las circunstancias que justifican su detencion;®® y (vii) comunicar
sin dilacién los resultados de la investigacion preliminar que hubiera realizado.®® En los casos de
apoderamiento ilicito de una aeronave cabe a los Estados Partes, en calidad de obligacién de
medios y no de resultados, el deber de devolver al (legitimo) comandante el control de la
aeronave.®” Si la aeronave aterriza en un Estado Parte, el mismo debe permitir que los pasajeros
y la tripulacién contintien su viaje lo antes posible.®

4. Las lagunas del Convenio de Tokio

En esta seccion se analizan algunas de las criticas principales de las que ha sido objeto el
Convenio de Tokio.

4.1. Falta de definicion del concepto de "'infraccion"

El Convenio de Tokio no define qué conductas constituyen una “infraccion™ a las leyes
penales ni indica cudles son los actos que pueden poner en peligro el buen orden y la disciplina a
bordo. Dichas definiciones se dejan a criterio de cada Estado Parte. También se ha dicho que una
de las principales falencias del instrumento es que no califica los actos capaces de entrafiar un

peligro como "delitos graves" .2

" \/éase antes en nota 61 Actas de la Conferencia Diplomética de Tokio, en 160.
8 \/éase antes en nota 7 el Convenio de Tokio, Articulo 12.

8 |d., Art. 13. parrafo 1. Esta obligacion es sin perjuicio del derecho del Estado de aterrizaje de expulsar de su
territorio a la persona que se le entregue. Véase antes en nota 63 Matte, en 347.
8 d., Art. 13. parrafo 2.

8 |d., Art. 13. parrafo 3. Véase también antes en nota 37 Denaro, en 179.

8 1d., Art. 13. parrafo 4.

8 |d., Art. 13. parrafo 5.

% d.

8 1d., Art. 11. parrafo 1.

% |d. Art. 11. parrafo 2.

8 Véase antes en nota 68 Kane, en 195.
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Esta falta de definicion termina negando el objetivo general de armonizacion del derecho
internacional. En muchos casos, provoca una laguna insalvable.”® Adn cuando es evidente que el
alto numero de ratificaciones lleva a concluir que el Convenio de Tokio goza de aceptacion
virtualmente universal, también es cierto que numerosos Estados Partes no han sancionado aun
las leyes de aplicacion correspondientes, lo que le resta eficacia en la practica.”

4.2. Definicion de “en vuelo™

La adopcion del marco temporal es, en el mejor de los casos, probleméatica.’> Aplicando
la definicion actual de "en vuelo”, las infracciones que se cometen cuando la aeronave esta
carreteando 0 mientras se la remolca antes del despegue con una unidad auxiliar de potencia
(APU) quedan fuera del alcance del Convenio de Tokio. Sin embargo, el comandante de la
aeronave esta autorizado para ejercer sus prerrogativas. Si la infraccion se comete una vez que se
han cerrado las puertas pero antes de aplicarse la fuerza motriz para el despegue, es de suponer
que se aplicarian las leyes nacionales.

Para evitar este doble régimen, la OACI decidié apartarse de este encuadramiento en el
Convenio para la represién del apoderamiento ilicito de aeronaves de 1970% y el Convenio
para la represion de actos ilicitos contra la seguridad de la aviacion civil de 1971.%* Con una
Optica similar, el Convenio sobre indemnizacion por dafios causados a terceros por aeronaves y
el Convenio sobre indemnizacion por dafios a terceros resultantes de actos de interferencia
ilicita que hayan involucrado a aeronaves disponen que la aeronave esta en vuelo “desde el
momento en que se cierren todas las puertas externas [de la aeronave] después del embarque v el

% \/éase antes en nota 36 Michaelides, en 45.

> En un informe de situacién de 1999 sobre la ejecucion de la Resolucién A32-22 de la Asamblea, la OACI
indicaba que 45 Estados miembros habian sancionado leyes nacionales para la aplicacion de los instrumentos sobre
seguridad de la aviacion de la Organizacidn, incluidos (i) el Convenio de Tokio, (ii) el Convenio de la Haya, (iii) el
Convenio de Montreal, (iv) el Protocolo para la represion de actos ilicitos de violencia en los aeropuertos que
presten servicios a la aviacion civil internacional, complementario del Convenio para la represion de actos ilicitos
contra la seguridad de la aviacion civil (Montreal, 1988), y (v) el Convenio sobre la marcacion de explosivos
plasticos para los fines de deteccion (Montreal, 1991) En un informe posterior de 2000, el nimero de Estados se
habia elevado a 50, pero un afio después, en otro informe sobre la ejecucion de la Resolucion A33-22 de la
Asamblea, el nimero volvia a bajar a 46 Estados. En el mejor de los casos, estas cifras corresponden
aproximadamente al 26% del total de Estados miembros de la OACI. Dejando de lado los posibles errores
matematicos, estos nimeros ofrecen una buena indicacion del nivel de aplicacion de los convenios sobre seguridad
de la aviacion de la OACI entre sus Estados miembros. Si bien no se cuenta con informacién reciente, no se
observan indicios de que la situacion haya mejorado sensiblemente en los Ultimos tiempos. La sancién de leyes
nacionales de aplicacién asume una importancia esencial. Véanse las notas de la OACI C-WP/11103, Apéndice Ay
C-WP/11445, Apéndice A.

% Véase antes en nota 68 Kane, en 195.

% Véase el Convenio para la represion del apoderamiento ilicito de aeronaves, Articulo 3, parrafo 1, 16-12-1970,
860 U.NT.S. 12325 [en adelante, el Convenio de la Haya] En el Convenio de la Haya, "se considera que una
aeronave se encuentran en vuelo desde el momento en que se cierren todas las puertas externas después del
embarque hasta el momento en que se abra cualquiera de dichas puertas para el desembarque. En caso de aterrizaje
forzoso, se considerara que el vuelo continlia hasta que las autoridades competentes se hagan cargo de la aeronave y
de las personas y bienes a bordo."

* \Véase el Convenio para la represion de actos ilicitos contra la seguridad de la aviacién civil, Articulo 2 a), 23-09-
1971, 974 U.N.T.S. 14118 [en adelante, el Convenio de Montreal]. EI Convenio de Montreal utiliza idéntica
definicién para la "aeronave en vuelo".
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momento en que se abra cualquiera de dichas puertas para el desembarque.”®® Mas
recientemente, el Convenio para la represion de actos ilicitos relacionados con la aviacion civil
internacional de 2010% utiliza una definicién muy similar. En este instrumento, "se considera
que una aeronave se encuentran en vuelo desde el momento en que se cierren todas las puertas
externas después del embarque hasta el momento en que se abra cualquiera de dichas puertas
para el desembarque; en caso de aterrizaje forzoso, se considerara que el vuelo continda hasta
que Iasggutoridades competentes se hagan cargo de la aeronave y de las personas y bienes a
bordo."”

Inexplicablemente, el Convenio de Tokio no aplica este marco temporal mas racional.
Asi, la existencia de dos definiciones de aeronave "en vuelo™ no puede sino generar confusion.

4.3. Falta de definicion de "buen orden™ y *'disciplina™

En tanto elementos constitutivos de los actos que determinan la aplicacion del Convenio
de Tokio, las expresiones "buen orden" y "disciplina” resultan imprecisas y pueden dar lugar a
interpretaciones judiciales encontradas.® Por ejemplo, en la causa caratulada U.S v. Flores, un
tribunal estadounidense sostuvo que no todos los actos de agresion interfieren con las funciones
de los miembros de la tripulacion.*® De igual manera, un tribunal alemén dictaming que fumar en
el lavabo no interfiere con la seguridad operacional del vuelo.* Sin enunciarlo expresamente en
los fallos, los dictdmenes de ambos tribunales dan a entender que ninguno de estos actos habia
puesto en peligro el buen orden y la disciplina a bordo.

4.4. Falta de una jurisdiccion obligatoria

Aln cuando el Estado de matricula es competente para eg'ercer jurisdiccion sobre las
infracciones y los actos que se cometen a bordo de sus aeronaves,'® los analistas han sostenido
con frecuencia que esto no supone en forma alguna la obligacion de ejercer jurisdiccion. El
Convenio de Tokio no prevé una jurisdiccion obligatoria.’®® De hecho, el Estado de matricula
Unicamente estd obligado a "tomar las medidas necesarias a fin de establecer su jurisdiccion
como Estado de matricula sobre las infracciones cometidas a bordo de las aeronaves
matriculadas en dicho Estado."® Este texto sélo hace referencia a las “infracciones”. Por su
redaccion, la norma incluso permite cuestionar si el Estado de matricula estd juridicamente
habilitado para ejercer jurisdiccion sobre los actos que, sin ser infracciones a la ley penal, puedan

% \éase el Doc 9919 de la OACI, Convenio sobre indemnizacion por dafios causados a terceros por aeronaves,
firmado en Montreal el 2 de mayo de 2009 [en adelante, el Convenio sobre riesgos generales] Véase también el
Doc 9920 de la OACI, Convenio sobre indemnizacion por dafios a terceros resultantes de actos de interferencia
ilicita que hayan involucrado a aeronaves [en adelante, el Convenio sobre interferencia ilicita]

% \/gase el Convenio para la represion de actos ilicitos relacionados con la aviacion civil internacional, 10 de
septiembre de 2010 [en adelante, el Convenio de Beijing]

71d., Art. 2 a)

%\/éase Christian Giesecke, Unruly Passengers: The Existing Legal System and Proposed Improvements 46, 53 26
Annals of Air & Space Law (2001) [en adelante, Giesecke].

% U.S. v. Flores, 968 F.2d 1366 (1992).

10%0/gase antes en la nota 98 Giesecke, en 53.

101 \/éase antes en nota 7 el Convenio de Tokio, Articulo 3, inciso 1.

192 \/éase antes en nota 43 Douglas Joyner, en 134.

103 véase antes en nota 7 el Convenio de Tokio, Articulo 3, pérrafo 2.
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hacer peligrar la seguridad operacional de la aeronave o el buen orden y la disciplina a bordo.***

En el regimen actual, pareceria tratarse de un curso de accion facultativo para los Estados
Partes.'®

La forma en que esta redactado el Convenio de Tokio le da tanta flexibilidad a los
Estados Partes que, en la préactica, incluso el ejercicio de la jurisdiccion de parte del Estado de
matricula queda reducido a una mera obligacion “de medios”. Aldn cuando la falta de una
jurisdiccion obligatoria ha sido sefialada como una de las debilidades del Convenio, en la
practica este es el encuadramiento mas utilizado en muchos instrumentos internacionales sobre la
prevencion y represion del terrorismo internacional celebrados bajo el auspicio de las Naciones
Unidas, entre los que se cuenta el Convenio de Tokio.

4.5. Elvacio jurisdiccional

Son muchos los casos de insubordinacion que quedan impunes por falta de jurisdiccion.
De hecho, en muchos casos el Estado de aterrizaje se ve imposibilitado de ejercer la
jurisdiccion.’® Estamos ante un vacio jurisdiccional. EI Convenio de Tokio produce un resultado
paradojico y en ocasiones absurdo. A pesar de que el Estado de aterrizaje no puede establecer
jurisdiccion si la infraccion se comete a bordo de una aeronave matriculada en otro Estado, a
menos que la infraccion tenga algan tipo de efecto en su territorio o afecte a cuestiones de
seguridad nacional,”” sigue estando obligado a aceptar a los pasajeros que le entregue el
comandante de la aeronave, proceder a la detencion de determinadas personas y realizar sin
dilacién una investigacién preliminar de los hechos, entre otras cosas.'® Cabe asi preguntarse
coémo podria el Estado de aterrizaje cumplir estas obligaciones si esta privado de la facultad de
ejercer jurisdiccion.

Este vacio jurisdiccional ya se habia observado en 1997.'% El ejemplo hipotético que se
propone a continuacidn puede servir para ilustrarlo:

El vuelo 1974 de Thai Airways (TG) parte del aeropuerto internacional de
Bangkok (Tailandia) con destino al aeropuerto japonés de Osaka Kansai (KI1X).
Durante el vuelo, un pasajero mongol ingresa en dos oportunidades al lavabo de
clase ejecutiva para fumar un cigarro cubano. Cuando un miembro femenino de
la tripulacion le exige que deje de fumar, el pasajero la agrede fisica y
verbalmente provocandole graves lesiones fisicas. Al llegar a KIX, el capitan de
la aeronave le exige a la policia del aeropuerto que detenga el pasajero.
El pasajero es entregado a la policia. Luego de considerar los elementos facticos
del caso, la policia del aeropuerto determina que no se tiene jurisdiccion para
procesar por infracciones cometidas (i) a bordo de una aeronave matriculada en
otro Estado (en este caso, Tailandia); (ii) fuera del territorio japonés (es decir,

104 \/éase antes en nota 98 Giesecke, en 53.

105 \/éase antes en nota 68 Kane, en 190.

106 \/éase J. M. Sharp Canada and the Hijacking of Aircraft 451, 454 5 Man. L. J. (1972).

197 \/éase antes en nota 7 el Convenio de Tokio, Articulo 4.

108 \/gase a Ruwantissa I.R. Abeyratne, Unruly Passengers — Legal, Regulatory and Jurisdictional Issues 46, 53 24
Air & Space Law (1999).

109 \/éase antes en nota 17 Peter Reiss, en 25.
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en algun punto sobre alta mar); (iii) por un infractor que no es de nacionalidad
japonesa (mongol). Entendiendo que no existian nexos suficientes que
vincularan el caso con Japén y que el sistema juridico japonés no prevé la
extension de su jurisdiccion para abarcar este tipo de actos, la policia del
aeropuerto deja en libertad al pasajero mongol sin juicio ni sancion. A pesar de
haber puesto en serio peligro la seguridad operacional del vuelo TG 1974, el
pasajero mongol queda absolutamente impune.

Permitir que el Estado de aterrizaje ejerza jurisdiccion ofrece multiples ventajas. Como
ya habia sefialado acertadamente Mendelsohn, "cuando el avion aterriza, estan presentes todos
los pasajeros, todos ellos testigos potenciales de la infraccion.” *° No sélo lograria salvar el
vacio jurisdiccional, sino que también actuaria como disuasivo de la comision de delitos a bordo
de las aeronaves.™! Por el contrario, se ha sugerido como desventaja que el Estado de aterrizaje
puede no tener interés en ejercer jurisdiccion siendo que la mayoria de los elementos del caso
son foraneos a su sistema juridico (a saber, una aeronave matriculada en otro Estado, un infractor
nacional de otro Estado, una victima igualmente nacional de otro Estado).*** Con esta 6ptica, "el
mero hecho de que la aeronave aterrice en un Estado no constituye un nexo suficiente con ese
Estado para habilitarlo a aplicar sus propias leyes."** Asi, "podria no haber la menor conexién
entre la infraccion y el derecho penal del lugar donde la aeronave fortuitamente aterriza tras
cometerse la infraccion."™*

Quienes rechazan la nocidn de que conviene que el Estado de aterrizaje tenga jurisdiccion
a menudo olvidan que, aun cuando una infraccion en particular se componga exclusivamente de
elementos que le son foraneos al Estado de aterrizaje, privar a dicho Estado de la capacidad de
ejercer jurisdiccion cuando los hechos lo ameriten puede socavar la integridad del sistema de
transporte aéreo en su conjunto. También puede contribuir a generar una perniciosa sensacion de
impunidad y desamparo — algo que la comunidad internacional no deberia tolerar. Los Estados
deberian actuar para prevenir la comision de infracciones y otros actos capaces de poner en
riesgo la seguridad e integridad de quienes se transportan por via aérea incluso cuando un caso
en particular concierna Gnicamente elementos foraneos. Sin duda, los Estados querran evitar que
se produzcan situaciones en las que sus propios nacionales queden desprotegidos porque el
Estado donde aterrice el avion no pueda ejercer jurisdiccion. Como sefialaba John Fenstos casi
60 afios atras, las infracciones que se cometen a bordo de una aeronave en vuelo son "delitos
comunes” que “toda nacion civilizada tiene el deber y la responsabilidad de reprimir y
castigar."**

La idea de que el Estado de aterrizaje tenga jurisdiccion no es novedosa. En efecto, el
Comité de derecho aerondutico de la Asociacion Internacional de Derecho ya habia estudiado

19 Allan I. Mendelsohn, In-Flight Crime: The International and Domestic Picture Under the Tokyo Convention 509,
514 53 Va. L. Rev. (1967) Véase también a John Fenston y Hamilton De Saussure, Conflict in the Competence and
Jurisdiction of Courts of Different States to Deal with Crimes Committed on Board Aircraft and the Persons
Involved Therein 66, 86 1 McGill L. J. (1953).

111 \/éase antes en la nota 33 Gutiérrez, en 4.

112 \/¢ase antes en nota 63 Matte, en 332.

13 Gary L. Bohlke, Crimes Aboard Aircraft: Jurisdictional Considerations 139, 148 5 J. L. & Econ. Dev. (1971).

114 Jan Piet Honig, Legal Status of Aircraft (1956),141 [en adelante, Honig].

115 y/éase antes en nota 81 John Fenston y Hamilton De Saussure, en 110.
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esta cuestion en 1922. En 1929, Pholien confeccion6 un informe sobre el tema.*® Retomando el
asunto en 1953, Honig plante6 algunas de las ventajas de dar jurisdiccion al Estado de
aterrizaje.”’ En los primeros bosquejos del Convenio de Tokio aparecen algunas referencias a
este tema.™*® Durante la Conferencia Diplomatica de Tokio se debatié la jurisdiccion del Estado
de aterrizaje como parte de un sistema de prioridades. La idea concito el apoyo de cierto nimero
de Estados pero no prosperd.*® A pesar de este revés, la OACI ha incorporado el concepto de la
jurisdiccion del Estado de aterrizaje en los Convenios de la Haya'®® y Montreal,**! y mas
recientemente en el Convenio de Beijing'?* y el Protocolo complementario del Convenio para la
represion del apoderamiento ilicito de aeronaves, ambos de 2010.*%

4.6. Aeronaves en arrendamiento

Como ya se dijo mas arriba, puede ejercer jurisdiccion el Estado donde esté matriculada
la aeronave. Sin embargo, dicho Estado no ha de ser necesariamente donde estd radicado el
explotador de la aeronave, por ejemplo cuando se trata de aeronaves arrendadas. A esto se suma
que, por las facultades que se le otorgan al comandante de la aeronave, el principio de la
jurisdiccion del Estado de bandera lleva implicito que el comandante de la aeronave conoce
minimamente las leyes penales de ese Estado relativas a las infracciones a bordo de aeronaves.
En el caso de una aeronave en arrendamiento sin tripulacion, es poco probable que el
comandante esté familiarizado con las leyes del Estado de matricula.*?*

El Comité Juridico de la OACI, al reunirse en Munich en su 12° periodo de sesiones en
1959, considerd que el explotador de un Estado puede tener el uso de una aeronave matriculada
en otro Estado bajo la modalidad de fletamento a casco desnudo.*® También en la Conferencia
Diplomatica de Tokio se constituyé un grupo especial de trabajo sobre esta cuestiéon. El grupo
recomendd que, en los casos de aeronaves arrendadas sin tripulacion, también pudiera ejercer
jurisdiccion el Estado de la entidad arrendataria (el explotador). Esta propuesta no convencio
a la Conferencia Diplomatica de Tokio.'?® El Convenio de Tokio guarda silencio sobre este tema,
el que sigue sin tener resolucién.*?’

1d., 78.
117 \/éase antes en nota 114 Honig, en 141.
118 \séase Margerite E. Sitchie, Crimes Aboard Aircraft (1958), en 44.
119 \/éase antes en nota 34 Boyle y Pulsifer, en 329.
120 \/éase antes en nota 93 el Convenio de la Haya, Articulo 4, parrafo 1 b).
121 \éase antes en nota 94 el Convenio de Montreal, Articulo 5, parrafo 1 c).
122 \/éase antes en nota 96 el Convenio de Beijing, Articulo 8, parrafo 1 c).
12\/gase el Protocolo complementario del Convenio para la represion del apoderamiento ilicito de aeronaves,
Acrticulo 4, parrafo 1 c), 10-09-2010 [en adelante, el Protocolo de Beijing]. En adelante, la expresion "instrumentos
de Beijing" abarca al Convenio de Beijing y al Protocolo de Beijing.
124 \/gase John Balfour y Owen Highley, Disruptive Passengers: The Civil Aviation (Amendment) Act 1996 Strikes
Back 184 22 Air & Space Law (1997) [en adelante, Balfour y Highley].
i: Véase antes en nota 34 Boyle y Pulsifer, en 324.
Id.
126 \/éase antes en nota 27 FitzGerald 1, en 203.
127 \/éase antes en nota 69 Shubber, en 327.
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4.7. Desembarque

Algunos analistas han sefialado (incorrectamente) que el Convenio de Tokio no prevé que
un Estado Parte deba realizar una investigacion preliminar de los hechos en los casos en que se
desembarque a una persona.'?® Esta critica no tiene en cuenta la distincion entre el desembarque
y la entrega de una persona a las autoridades competentes en tierra. Como ya se explico, en el
caso del desembarque el comandante ha decidido hacer descender a la persona de la aeronave
pero elige no entregarla a las autoridades en tierra. Al no intervenir las autoridades, no puede
crearse en cabeza del Estado de aterrizaje la obligacion de realizar una investigacion preliminar
de los hechos.

4.8. Entrega

El hecho de que el comandante de la aeronave s6lo esté autorizado a entregar a una
persona a las autoridades cuando tenga razones fundadas para creer que ha cometido un delito
grave segun el derecho interno del Estado de matricula ha sido sefialado como otra debilidad del
Convenio de Tokio.'?® EI comandante de la aeronave no puede entregar a una persona que haya
cometido una infraccion que, aunque leve, pueda haber puesto en riesgo la seguridad operacional
de la aeronave, como seria el caso de utilizar un artefacto electrénico portatil cuando su uso esta
prohibido. EI Convenio de Tokio no esclarece qué debe entenderse por "infraccion grave".
Le corresponde al comandante de la aeronave hacer esa determinacion al decidir si entrega o no
a la persona a las autoridades en tierra de conformidad con la legislacion del Estado de matricula.
Pueden darse situaciones en que "se entregue a una persona a las autoridades en un pais cuyas
leyes penales no coinciden con las del [Estado de matricula]."*** En un caso total, el presunto
infractor podria quedar en libertad.

4.9. Obscuridad normativa respecto de las personas retiradas de la aeronave

El Convenio Tokio trata sobre el desembarque y la entrega de personas a las autoridades
competentes en tierra, pero no indica qué hacer ni qué procedimientos se deberian aplicar al
presunto infractor una vez que se lo ha hecho descender de la aeronave.'*!

4.10. Extradicion

El Convenio de Tokio ha sido también objeto de criticas por no incluir disposicion alguna
sobre la extradicion obligatoria.'** Los Estados Partes no estan obligados a extraditar
a un presunto infractor.** De hecho, el Convenio no ofrece mayores indicaciones al respecto.’*
Esta cortedad puede entenderse si se considera que el Convenio de Tokio fue el primer intento de

128 \/éase Ruwantissa Abeyratne, The Fear of Flying and Air Rage: Some Legal Issues 45, 66 J Transp. Secur.
(2008).

129 \/éase antes en nota 24 Margaret P. Fogg, en 533.

B0 william P. Schwab, Air Rage: Screaming for International Uniformity 401, 414 14 Transnat’l Law (2001).

B \/éase antes en nota 69 Kane, en 44,

132 \/éase antes en la nota 33 Gutiérrez, en 12.

133 \/éase Michael Milde, International Air Law and ICAO, (2012), en 232 [en adelante, Milde]. VVéase ademés antes
en nota 36 Michaelides, en 41.

B341d., en 44

16



la OACI para tratar la cuestion de la extradicién. En instrumentos internacionales posteriores
elaborados bajo el auspicio de la OACI se siguid el principio “aut dedere aut judicare”, con lo
que se eliminarfan algunas de las deficiencias del Convenio de Tokio, aunque no todas.*®

4.11. Apoderamiento ilicito de aeronaves

Algunos académicos afirman que el Convenio de Tokio no se ocupa adecuadamente
de las cuestiones relacionadas con el apoderamiento ilicito de aeronaves (secuestro).’* Esta
critica pasa por alto, sin embargo, que el Convenio nunca tuvo como fin ocuparse de esos
temas.™®” De hecho, la disposicién sobre el secuestro de aeronaves se introdujo a raiz de una
propuesta conjunta que Estados Unidos y Venezuela presentaron ya muy avanzado el proceso de
negociacién en la Conferencia Diplomética de Tokio.®® A pesar de eso, una serie de
disposiciones del Convenio de Tokio pueden resultar aplicables a los incidentes en los que
intervenga el apoderamiento ilicito de la aeronave.** El Convenio de Tokio "no se ocupa
directamente del acto de apoderamiento ilicito de aeronaves" sino que "soélo atiende a las
consecuencias del acto y establece las obligaciones del Estado de aterrizaje."**° También
conviene recordar que, en esa época, la comunidad internacional aun no estaba dispuesta a
codificar este tipo de conducta en un instrumento internacional.*** Tal como sefiala Milde, "no
existia aun un consenso claro entre los Estados sobre la naturaleza del acto de apoderamiento
ilicito de aeronaves y algunos Estados consideraban que se trataba de un acto de naturaleza
“politica” que, en cuanto tal, quedaba fuera de la esfera de la OACL."**? En vista de los
instrumentos internacionales sobre seguridad de la aviacion que se adoptaron recientemente, esta
critica ha devenido abstracta.**?

4.12. Estimulo insuficiente para la cooperacion internacional

En la primera reunion del SSG, la IATA planted que el Convenio de Tokio no alienta
suficientemente la cooperacién entre los Estados Partes.** Para decirlo con més exactitud,
guarda silencio sobre este aspecto. Se justifica promover la cooperacidn internacional para
prevenir los episodios de insubordinacién a bordo de aeronaves.** También se sugirié que al

135 \éanse antes en nota 93 el Convenio de la Haya, Articulos 7 y 8; en nota 94 el Convenio de Montreal, Articulos
7'y 8; en nota 96 el Convenio de Beijing, Articulos 10 y 12; en nota 123 el Protocolo de Beijing, Articulos 7 y 8.

136 \/éase Zdzislaw Galicki Unlawful Seizure of Aircraft 171, 175 3 Polish Y. B. Int’l L. (1970)

137 \/éase Paul Stephen Dempsey, Aviation Security: The Role of Law in the War against Terrorism 649, 663 41
Colum. J. Transnat’l L. (2002).

38 Robert P. Boyle, International Action to Combat Aircraft Hijacking 460, 463 Law. Am. (1972); lan E.
McPherson, Recent Developments in Aerial Hijacking: An Overview 145, 147 6 Akron L. Rev. (1973).

139 \/éase Knute E. Malmborg, International Efforts to Deter Aerial Hijacking 129, 130 A.B.A. (1971)

140 \/éase antes en nota 133 Milde, en 230.

141 \/éase Robert P. Boyle, Recent Development in Aerial Hijacking: The Role of International Negotiation 153 6
Akron L. Rev. A3).

142 \/¢ase antes en nota 133 Milde, en 229.

143 \/éase antes en nota 93 el Convenio de la Haya, Articulo 9; en nota 94 el Convenio de Montreal, Articulo 10; en
nota 96 el Convenio de Beijing, Articulo 16.

144 \éase la nota SSG/UNP-WP/3 de la OACI.

15 Véase la nota SSG-UNP/2-WP/4 de la OACI.
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fortalecer la cooperacion se tenderia a la armonizacion de los procedimientos de aplicacion entre
los Estados miembros.**

5. El legado del Convenio de Tokio

A pesar de sus numerosas lagunas y lo que puede interpretarse como un efecto limitado
en las condiciones del mundo actual,**’ el Convenio de Tokio senté las bases de un marco
juridico para la comunidad de la aviacién civil internacional.**® Fue el primer instrumento
surgido del sistema de Naciones Unidas que abordd estas cuestiones. Los tratados posteriores
elaborados con el auspicio de la OACI y en otros ambitos se han favorecido del legado del
Convenio de Tokio. También debe reconocérsele el mérito de haber acufiado la expresion
"apoderamiento ilicito de aeronaves™ con la que se busco remplazar la expresion méas coloquial

"secuestro de aeronaves".'*°

6. Texto de orientacion de la OACI sobre los aspectos juridicos de los pasajeros
insubordinados o perturbadores a bordo de aeronaves

La OACI ya habia comenzado a tratar la cuestion de los pasajeros insubordinados en
1995.°° Ante el crecimiento exponencial en el nimero de incidentes con pasajeros
insubordinados y perturbadores, el 3 de junio de 1996 el Consejo decidio incluir en el programa
de trabajo del Comité Juridico la cuestion de los “actos o infracciones que atafien a la comunidad
de la aviacion civil internacional y que no estan previstos en los actuales instrumentos de
derecho aeronautico”.*! El 6 de junio de 1997, el Consejo establecié un grupo de estudio para
examinar la cuestion. Tras cinco reuniones,**® el grupo elaboré la Circular 288, titulada "Texto
de orientacion sobre los aspectos juridicos de los pasajeros insubordinados o perturbadores”.**
El objetivo principal de la Circular era proponer legislacion modelo sobre ciertas infracciones
cometidas a bordo de aeronaves civiles que los Estados miembros de la OACI pudieran seguir
para sancionar sus leyes nacionales.**

El 33° periodo de sesiones de la Asamblea de la OACI, celebrado en Montreal del 25 de
septiembre al 5 de octubre de 2000, aprobd por unanimidad la Resolucién A33-4 que insta a los
Estados miembros a "sancionar lo antes posible leyes y reglamentos de derecho interno para
afrontar eficazmente el problema de los pasajeros insubordinados o perturbadores, incorporando,

1% véase el Informe SSG-UNP/2 de la OACI, en 3.
147 \/éase antes en nota 130 Zdzislaw Galicki, en 175.
198 \/éase antes en nota 137 Paul Dempsey, en 666. Véase también Paul Stephen Dempsey, Aerial Piracy and
Terrorism: Unilateral and Multilateral Responses to Aircraft Hijacking 427, 434 2 Conn. J. Int’l L. (1986).
149 Correo electrénico de Michael Milde, director emérito del Instituto de Derecho Aeronautico y Espacial de la
Universidad McGill (05-05-2012) (en poder del autor)
1:‘; Véase la nota C-WP/11066 de la OACI.
Id.
152 1d. Véanse también las notas C-WP/11191, C-WP/1385 y C-WP/1632 de la OACI. Esta ultima contiene los
informes de la 4% y 52 reuniones.
153 \éase antes en nota 12 la Circular.
154 |d
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en la medida de lo posible” la legislacion modelo presentada en la Circular.*®® La Circular
propone tres categorias de infracciones:*®

i)  Agresion y otros actos de interferencia contra un miembro de la tripulacién a bordo
de una aeronave civil (tales como agresion fisica o verbal, amenaza e intimidacion

de la tripulacion, negativa a obedecer a instrucciones);**’

i) Agresion y otros actos que ponen en peligro la seguridad operacional o
comprometen el orden y la disciplina a bordo de una aeronave civil (tales como
agresion fisica o verbal o intimidacion de otros pasajeros, dafio o destruccion de
bienes, consumo intoxicante de bebidas alcohdlicas™® o drogas);* y

iii) Otros actos que constituyen infracciones a bordo de una aeronave civil (como fumar
en los lavabos, desactivar un detector de humo, o utilizar un artefacto electrénico
portatil)*®

Se considerd que esta lista serviria para "establecer un denominador comdn de las
infracciones” y "ofrecer criterios uniformes para que los Estados extiendan sus respectivas
jurisdicciones."®* A juzgar por el limitado indice de aplicacién de la Circular, se abren dudas de
que se hayan alcanzado los objetivos que se perseguian.

Corresponde destacar que la Circular incorpora una clausula modelo de jurisdicciéon que
habilita al Estado donde "primero aterrice la aeronave” a establecer jurisdiccion sin importar cual
sea el Estado de matricula o de nacionalidad del infractor.’®* Al menos en teoria y si llegara a
aplicarse, esta norma bien podria solucionar el problema de la laguna jurisdiccional. Sobre este
aspecto, serd importante tener presente que la posibilidad de otorgar jurisdiccion al Estado del
primer aterrizaje mediante un sistema de prioridades ya se habia considerado y se descart6 en la
redaccién del Convenio de Tokio.'®® La Circular pretende también ocuparse de la cuestion de las
aeronaves arrendadas otorgando jurisdiccion al Estado donde tenga su oficina principal o
residencia permanente el explotador.***

Se ha reconocido que "al aplicar los Estados las medidas que se proponen en la Circular
se logrard en gran medida salvar la laguna legal [que existe] respecto a las infracciones
cometidas a bordo de aeronaves afectadas a vuelos internacionales."*® Lamentablemente, esto

155 Resolucién A33-4 de la Asamblea de la OACI, Adopcion de legislacion interna sobre ciertas infracciones
cometidas a bordo de aeronaves civiles (pasajeros insubordinados o perturbadores)

156 \/éase antes en nota 21 Huang, en 18.

57 \/éase antes en nota 12 la Circular, en 3.

158 Tipificar como infraccion el consumo de alcohol ha recibido criticas del ambito académico, por cuanto “no se
define en qué momento se considera que una persona esta intoxicada." Véase antes en nota 98 Giesecke, en 63.
15%/gase antes en nota 12 la Circular, en 4. En toda probabilidad, esta categoria de infracciones no podra alcanzar al
robo sin violencia que se cometa a bordo de aeronaves.

%01d., en 4.

%11d., en 3.

1%214d., en 16.

163 \/éase antes en nota 34 Boyle y Pulsifer, en 329.

164 \/éase antes en nota 12 la Circular, en 16.

1% Doc 9811 de la OACI, en 4.4.5.
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no ha sucedido. Como su titulo indica, la Circular es sélo una orientacién que los Estados
miembros pueden o no utilizar. No tiene fuerza vinculante alguna. La principal falencia de la
Circular no reside en su contenido sino mas bien en su limitada aplicacion por parte de los
Estados miembros de la OACI. En 2003, la Secretaria de la OACI realizd una encuesta que
reveld que sélo 18 Estados habian incorporado total o parcialmente la Circular en su legislacion
nacional.*® Esto equivale a menos del 10% del total de Estados miembros de la OACI
(191 Estados). Tenemos asi un documento juridico valioso con escasa aplicacién practica.

En la época en que la OACI estudiaba la Circular, Ginicamente el Reino Unido,*®’ Estados
Unidos, Canada y Australia habian sancionado leyes nacionales para extender la jurisdiccion de
forma de abarcar casos susceptibles de caer en la laguna jurisdiccional. Aunque es posible que un
pufiado de paises hayan seguido este ejemplo, lo cierto es que el problema persiste en la mayoria
de los Estados miembros de la OACI. Esto plantea dificultades incluso para aquellos Estados que
ya han decidido extender su jurisdiccion, dado que sus pasajeros Yy transportistas aéreos pueden
verse afectados por las fallas del sistema al volar a un pais que aun no lo he hecho.

7. Por qué se justifica un nuevo instrumento internacional

La Circular se concibié como una solucién de corto plazo.®® Han transcurrido 10 afios
desde su adopcion y ya resulta evidente que la mayoria de los Estados miembros de la OACI no
la han aplicado. Por cierto, la OACI ha instado con insistencia a sus Estados miembros a
"promulgar leyes nacionales para ejercer jurisdiccion en casos apropiados a fin de tipificar
[como] actos y delitos penales [la conducta insubordinada o perturbadora] a bordo de aeronaves
matriculadas en otros Estados."'®® Desafortunadamente, todo indica que han sido magros los
logros en este sentido. El bajo indice de aplicacion también puede ser un indicio de su
incapacidad de persuasion. Los mismos redactores de la Circular ya habian reconocido que, si
sus recomendaciones no tenian peso suficiente, a la larga seria preciso considerar un instrumento
juridico internacional.'™ Ademas, bien podria considerarse que el régimen internacional vigente
resulta inadecuado como elemento de disuasion de las conductas de insubordinacion a bordo de
aeronaves.'™

En las muy acertadas palabras de Balfour y Highley, "se justifica ampliamente colocar
estos problemas en una perspectiva internacional y analizarlos de manera sistematica y coherente
con miras a alcanzar la uniformidad mundial."*’* Un nuevo instrumento internacional podria
llegar a alcanzar esa meta. Sin embargo, deberd tratarse de un instrumento que no so6lo sea
"fundamentalmente aceptable™” para la comunidad internacional sino que ademas constituya un

1% \/éase la nota C-WP/12081 de la OACI.

187 E] Reino Unido sanciond una enmienda legislativa para extender la jurisdiccién a los actos cometidos a bordo de
aeronaves extranjeras, «siempre que (i) el Reino Unido sea el primer punto de aterrizaje tras cometerse la infraccion;
y (ii) el acto configure una infraccion en el Reino Unido y en el pais donde esté matriculada la aeronave." Sarah-
Jane Prew, Unruly Passengers 1, 5 2 Aviation Security International (1997).

168 \/éase antes en nota 21 Huang, en 20.

189 Informe AVSECP/20 de la OACI, recomendacién 5.4.1 e).

170 v/éase la nota C-WP/11632 de la OACI.

"1 \éase la nota SSG/UNP-WP/3 de la OACI, en 1.

172 \/éase antes en nota 124 Balfour y Highley, en 200.
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“aporte positivo” al mecanismo de legislacién internacional.”® El grado de aceptacion entre los
Estados miembros determinara su aplicabilidad y utilidad.'”* Con este fin, al igual que en el caso
de muchos otros convenios, es de la mayor importancia que los Estados con un trafico aéreo
importante adopten el nuevo régimen.'” Si bien la sancién legislativa no es mas que un limitado
intento de "control de dafios" en respuesta a un problema que mas pudiera requerir medidas
preventivas,'’ puede ayudar sensiblemente a salvar la laguna y enviar un mensaje inequivoco de
gue no han de tolerarse los comportamientos perturbadores a bordo de las aeronaves.

8. Nuevo instrumento propuesto

La seccion que sigue ofrece una breve explicacién del nuevo instrumento propuesto, que
en este informe se somete a la consideracién del LC-SC como una actualizacion del Convenio de
Tokio.

8.1. Resumen

El nuevo instrumento, incorporando terminologia de la Circular y de otros convenios
internacionales de la OACI recientemente adoptados, procura abordar la mayoria de las
deficiencias del Convenio de Tokio sefialadas antes. En el marco de esta propuesta, el nuevo
instrumento mas bien complementaria que sustituiria el Convenio de Tokio. Se espera que el
Convenio de Tokio continle aplicandose, en particular para las infracciones contra las leyes
penales previstas en el Articulo 1, apartado a) del parrafo 1. Esta propuesta adopta el formato de
un nuevo instrumento internacional independiente. Sin embargo, el LC-SC quizé decida usar el
formato de un protocolo.

8.2.  Definiciones

Como parte del Articulo 1 del nuevo instrumento propuesto, se incluye una lista de
definiciones. En este sentido, la nocién de “aeronave en vuelo” esta alineada con la adoptada
mas recientemente en los instrumentos de Beijing. Es decir, que se considerara que una aeronave
estd en vuelo desde el momento en que se cierren todas las puertas externas después del
embarque hasta el momento en que se abra cualquiera de dichas puertas para el desembarque.
Este umbral temporal uniforme regira todos los aspectos de los nuevos instrumentos, e incluso
cuando puede ejercer sus poderes el piloto al mando.

Durante la primera reunion del SSG, la IATA identifico como una de las deficiencias del
Convenio de Tokio el hecho de que su umbral temporal no esta alineado con el del Convenio de
Varsovia'”’ o el de Montreal de 1999."® En dichos instrumentos, la responsabilidad del

13 Ira M. Sheppard, Air Piracy: The Role of International Federation of Airline Pilots Association 79, 86 3 Cornell

Int’l L.J. (1970).

17 \éase la nota SSG-UNP/2-WP/5 de la OACI.

175 \/éase James S. G. Turner, Piracy in the Air 548, 565 62 Int’l L. Stud. Serv. Dv. US Naval War Col. (1980).

176 \/éase antes en nota 16 Mann, en 890.

177 \/éase Convenio para la unificacion de ciertas reglas relativas al transporte aéreo internacional, 12 de octubre de 1929,
137 L.O.N. 3145.

178 \/éase Convenio para la unificacion de ciertas reglas para el transporte aéreo internacional, 28 de mayo de 1999,
2242 U.N.T.S. 39917.
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transportista se extiende al embarque y desembarque. Sin embargo, en todo el mundo existen
varias interpretaciones judiciales contradictorias sobre la cuestion de cuando se considera que un
pasajero ha embarcado o desembarcado.’”® Extender el umbral temporal del nuevo instrumento
para abarcar estos procesos quiza no parezca apropiado, pues crearia un grado de incertidumbre
considerable.

Como se explicard mas adelante, durante los debates del SSG, algunos delegados
opinaban que las cuestiones relativas a los “oficiales de seguridad de a bordo” (IFSO) deberian
abordarse cuando se tratara la modernizacion del Convenio de Tokio. A fin de recoger esta
preocupacion, el nuevo instrumento introduce opciones en los Articulos 6 y 10. En caso de que
el LC-SC decida conservar estas opciones, el término “oficial de seguridad de a bordo”
necesitaria una definicion. Por consiguiente, el nuevo instrumento propone incluir en esta
seccion la definicion que se usa en el Anexo 17. Sin embargo, cabe sefialar desde el principio
que la definicién del Articulo 17 supone que los oficiales de seguridad de a bordo ejercen sus
funciones para proteger la aeronave, los pasajeros y las tripulaciones contra actos de interferencia
ilicita. El nuevo instrumento no trata necesariamente de dichos actos, sino mas bien de otras
infracciones menos graves.

El nuevo instrumento también propone reexaminar el ambito de aplicacion del Convenio
de Tokio. A fin de hacerlo, es necesaria una nueva definicion de “vuelo internacional”. En la
definicion del nuevo instrumento, el vuelo internacional abarcaria todo vuelo cuyo lugar de
salida y el de destino previsto estan situados en los territorios de dos Estados Partes. La
redaccion de esta definicion se tomé principalmente del Convenio sobre riesgos generales'® y
del Convenio sobre indemnizacién por interferencia ilicita*®*, firmados en 2009.

El Convenio de Tokio no especifica a quién se considera operador de la aeronave. Dado
que existen acuerdos comerciales sobre aeronaves, el concepto de “operador” es extremadamente
pertinente. Sin embargo, fue necesario introducir una definicion de este término a fin de aclarar
toda duda. A este respecto, la terminologia se tomd de los Convenios sobre riesgos generales y
sobre indemnizacion por interferencia ilicita.

El nuevo instrumento también propone adoptar definiciones para los términos “piloto al
mando” y “Estados Partes” para reemplazar “comandante de la aeronave” y “Estados
Contratantes”, respectivamente. La primera definicion se tomé del Anexo 2 y la segunda de los
Convenios sobre Riesgos generales y sobre Indemnizacién por interferencia ilicita. La definicion
de “piloto al mando” del Anexo 2 se ampli6 con texto entre corchetes para tener en cuenta una
situacién en que el comandante adopta un comportamiento indisciplinado a bordo de la aeronave
y como resultado es incapaz de desempefiar sus funciones como “piloto al mando”. En caso de
que esto ocurra, el segundo piloto al mando, que seria el copiloto o el primer oficial, deberia
pasar a ser el “piloto al mando”, que es lo que ocurrio en el caso previamente mencionado de un
comandante perturbador de JetBlue.

179 \/éase Paul S. Dempsey y Michael Milde, International Air Carrier Liability: The Montreal Convention of 1999
(2005) en 157; Norberto E. Luongo, Tratado de Dafios y Perjuicios en el Transporte Aéreo (2009), en 226.

180 \/gase antes nota 95, Convenio sobre riesgos generales, Articulo 1 apartado d).

181 \/éase antes nota 95, Convenio sobre indemnizacion por interferencia ilicita, Articulo 1, apartado d).
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8.3. “Comandante de la aeronave” o “Piloto al mando”

A pesar de una propuesta presentada por la IATA y apoyada por Canada y Ceilan para
emplear el término “piloto al mando”, quienes redactaron el Convenio de Tokio optaron por
“comandante de la aeronave”, “aircraft commander” (inglés) y “commandant d’aéronef”
(francés).'®® Cabe sefialar que este es el Unico instrumento en que se ha empleado esa
terminologia. ElI Convenio de Paris de 1919 adopté “commanding officer” y “le
commandant”.*®® Si bien en un contexto diferente, el Convenio de Chicago emplea los términos
“piloto”, “pilot”, y “pilote”. Estos términos s6lo aparecen cuando se trata de aeronaves no
tripuladas™ y licencias otorgadas al personal.*®® En sus anexos, circulares, manuales y textos de
orientacion, la OACI se refiere al “piloto al mando”, “pilot-in-command” y “pilote commandant
de bord”, respectivamente. El término esta definido como “el piloto designado por el operador, o
por el propietario en el caso de la aviacién general, para estar al mando y encargarse de la

realizacién segura de un vuelo”.*®

Lamentablemente, las actas de la Conferencia Diplomatica de Tokio no contienen una
explicacion de por qué los redactores prefirieron “comandante de la aeronave”.*®” Uno puede
especular que esto se debid a la adopcion previa del término en el proyecto de convenio sobre la
condicion juridica del “Aircraft Commander” que el Comité technique d'experts juridiques
aériens (CITEJA) propuso durante el decenio de 1930.2® Cabe recordar que CITEJA trabajaba
predominantemente en francés, y que se habian expresado serias preocupaciones sobre la calidad
de las traducciones al inglés y al espafiol del instrumento propuesto por CITEJA.*® Dado que
actualmente la OACI no usa la expresion “comandante de la aeronave” en otro lugar mas que en
el Convenio de Tokio, pareceria que no hay una razon poderosa que se impida incorporar el
término “piloto al mando” en el nuevo instrumento.

8.4. “Estados Contratantes” o “Estados Partes”

En todo el texto del Convenio de Tokio se usa la expresion “Estados Contratantes”.
Segun la tendencia de los instrumentos internacionales recientemente adoptados por la OACI, es
mas apropiado adoptar la expresion “Estados Partes”. La Convencién de Viena sobre el Derecho
de los Tratados establece una diferencia sutil entre ambas expresiones. La primera se refiere a un
Estado que ha consentido en obligarse por un tratado que aln no ha entrado en vigor.*®
La segunda se refiere a un Estado que ha consentido en obligarse o ha quedado obligado por un
tratado que ya esta en vigor.™®* Dado que las obligaciones del tratado sélo se aplican una vez que

182 \/éase antes nota 27, FitzGerald I, en 196.

183 \/éase Convencion para la Reglamentacion de la Navegacion Aérea, Articulo 12.

184 \véase Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, Articulo 8, 7 de diciembre de 1944, 15 U.N.T.S. 295 [en
adelante, Convenio de Chicago].

185 1d., Avrticulo 32.

18 Anexo 2, Reglamento del aire, Capitulo I, en 1-5.

187 \/éase antes nota 61, Actas de la Conferencia Diplomatica de Tokio, Vol. II, en 148.

188 \/éase antes nota 46, Knauth, en 157.

89 1d., en 158.

199 Correo-e de John Augustin, Director adjunto de la Direccion de Asuntos Juridicos de la OACI (30 de abril de 2010)
(en el archivo del autor).

191 \/éase la Convencién de Viena sobre el Derecho de los Tratados, Articulo 2, f) y g), 22 de mayo de 1969,
1155 U.N.T.S. 18232.
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el instrumento entra en vigor, es mas razonable emplear “Estado Parte” o “Estados Partes”. Este
es el enfoque que se ha adoptado en el nuevo instrumento.

8.5. Lista de infracciones

Uno de los defectos mas importantes del Convenio de Tokio es el hecho de que cada
Estado Parte puede determinar qué constituye una infraccion contra las leyes penales, asi como
establecer los actos que pueden poner en peligro la seguridad operacional y el orden y la
disciplina a bordo de la aeronave. Las criticas han sefialo que esta férmula se opone al objetivo de
la armonizacion del derecho internacional. Para remediar esta deficiencia, el nuevo instrumento
propone establecer varias infracciones dentro de un sistema de tres niveles. La terminologia para la
mayoria de estas infracciones se ha tomado de la Circular.

El primer nivel trata de las infracciones mas graves. Esto incluye las infracciones cometidas
contra los miembros de la tripulacion, tales como agresion, intimidacion fisica y verbal, interferencia
en el desempefio de sus funciones y negativa a obedecer sus instrucciones. La proteccion de los
miembros de la tripulacion es deseable, dado que “ellos son responsables no solo de mantener el
orden y la disciplina a bordo sino también de garantizar la seguridad de la aeronave”.*? Esta seccién
también trata de las infracciones contra otras personas a bordo de la aeronave, incluidos los actos
de violencia fisica y agresion sexual. Dada la gravedad de estos tipos de comportamiento, estas
infracciones constituyen por si mismas actos que ponen en peligro la seguridad operacional o
comprometen el orden y la disciplina a bordo.®* Por consiguiente, no es necesario establecer que
“el acto del presunto infractor es de naturaleza tal que pone en peligro la seguridad operacional o
compromete el orden y la disciplina a bordo”.*** Segtin el nuevo instrumento, estos dos tipos de
comportamiento serian las Unicas infracciones que dan lugar a extradicion.

El segundo nivel trata de tipos de comportamiento menos graves a bordo de una
aeronave, que incluyen agresion fisica o verbal, destruccion intencional de bienes y consumo de
bebidas alcohdlicas que produce intoxicacion. Sin embargo, este comportamiento solo
constituiria una infraccién en la medida en que el presunto infractor ponga en peligro la
seguridad operacional de la aeronave o comprometa el orden y la disciplina a bordo.'*® A
diferencia de las infracciones descritas en el parrafo precedente, aqui el fiscal tiene la carga de la
prueba y debe demostrar que la conducta del presunto trasgresor pone efectivamente en peligro
la seguridad operacional o compromete el orden y la disciplina a bordo.*® Por ejemplo, si un
pasajero consume una cantidad importante de bebidas alcohodlicas y, como resultado, estd muy
ebrio, pero permanece en su asiento sin crear ninguna perturbacion durante el vuelo, esa
conducta no constituiria una infraccion para los fines del nuevo instrumento. Del mismo modo, si
durante el vuelo un pasajero, usando conexion inaldmbrica para internet a bordo de la aeronave,
comete un acto que se considera un fraude electronico, esto quedaria fuera del ambito del nuevo

192 \/éase antes nota 12, Circular, en 4.
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instrumento porque no pone en peligro la seguridad operacional ni compromete la disciplina a
bordo. ™’

El tercer nivel comprende el comportamiento que no esta expresamente mencionado en
las dos categorias anteriores pero que puede constituir un desafio considerable para la seguridad
operacional de la aeronave. Esto abarca actos tales como fumar en el lavabo, alterar un detector
de humo y hacer funcionar un articulo electrénico portatil cuando su uso esté prohibido.*®
También contempla una clausula de salvaguardia para prever otros tipos de comportamiento no
descritos en otra parte.

Por ultimo, el nuevo instrumento aclara que estas nuevas infracciones no sustituyen sino
que mas bien complementan las infracciones a las leyes penales mencionadas en el Convenio de
Tokio. Esto se debe a que los Estados Partes en el Convenio de Tokio pueden haber adoptado
leyes de aplicacion convirtiendo en delitos varias infracciones.’®® Esta lista no trata de derogar
esas infracciones.?®

8.6. Ambito de aplicacion

Esta propuesta presenta tres opciones para tratar el ambito de aplicacion del nuevo
instrumento. La primera opcidn seria conservar la redaccion actual del Convenio de Tokio.
Segun esta opcion, el instrumento s6lo seria aplicable si se cumplen las condiciones que siguen.
Primero, la infraccion debe cometerse a bordo de una aeronave que esta matriculada en un
Estado Parte. Segundo, dicha aeronave debe estar en vuelo o sobre la superficie de alta mar o
fuera del territorio de cualquier Estado. Dado el lenguaje complicado del Convenio de Tokio, no
esta claro, por ejemplo, si el Convenio se aplica a una infraccion cometida inmediatamente
después del despegue mientras estd en el territorio del Estado de salida. Ademas, las
disposiciones que tratan de las facultades y obligaciones del piloto al mando solo se aplicarian
siempre que los puntos de salida y el de llegada prevista estén situados en un Estado que no es el
Estado de matricula. El fundamento para adoptar diferentes ambitos de aplicacion para el piloto
al mando y el resto de las disposiciones del instrumento puede ser objetable.

97 Dado que los operadores de aeronaves han comenzado gradualmente a introducir el acceso a internet en vuelos
comerciales, se puede esperar que ocurran casos de fraude y otras actividades ilicitas en linea a bordo de una
aeronave. Véase Jim Hackett, Onboard Electronic Fraud: Piracy in the Twenty-First Century?
453, 454 36 Air and Space Law (2011).
Informes recientes revelan que los EPD plantean serios problemas para mantener el orden y la disciplina a bordo.
A menudo, los pasajeros son reacios a guardarlos cuando los miembros de la tripulacién les piden que lo hagan.
Véase The Wall Street Journal, Turn Off All Electronic Devices, or Else (8 de marzo del 2012). Ademas de
“constituir un peligro para la seguridad de la aeronave”, también pueden desencadenar la responsabilidad de
diferentes actores que participan en una operacion de aeronave. Véase Tare Brisibe, Legal Problems Relating to
the Use of Portable Electronic Devices Onboard Aircraft 201, 217 54 ZLW (2005). Recientemente, la
Administracion Federal de Aviacion (FAA) de los Estados Unidos hizo una advertencia a un pasajero de Delta
Air Lines que admitio que habia usado un EPD para filmar en video un choque de naves inmediatamente después
del despegue. La FAA envi6 una carta de advertencia al pasajero. Véase CNN, FAA Issues Warning to
Passenger who Filmed Bird Strike (3 de mayo del 2012, 15:00 PM), http://www.cnn.com/2012/05/02/travel/faa-
bird-strike-video/index.html?hpt=tr_c2.
199 Correo-e de Ludwig Weber, consultor de la OACI y ex Director de asuntos juridicos de la OACI (17 de abril de
2012) (en el archivo del autor).
20 Correo-e de Gilles Lauzon, ex presidente del Comité Juridico de la OACI (3 de mayo de 2012) (en el archivo del
autor) [en adelante, Lauzon].
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La segunda opcidén exigiria tres condiciones para que se aplique el nuevo instrumento.
Primero, la infraccion tendria que ser cometida a bordo de una aeronave en vuelo. Segundo, esa
aeronave tendria que estar efectuando un vuelo internacional. Tercero, la aeronave tendria que
estar matriculada en un Estado Parte. Esta opcion esta expresada de un modo mas comprensible,
en comparacion con el Convenio de Tokio. Sin embargo, si los Estados en que el nimero de
aeronaves registradas es muy elevado no ratifican el Convenio o no se adhieren al mismo,*®* la
aplicabilidad del nuevo instrumento estaria reducida al minimo

La tercera opcion mantendria los dos primeros requisitos de la opcion anterior, pero
eliminaria el requisito de que la aeronave esté matriculada en un Estado Parte. Esto amplia
considerablemente las posibilidades de aplicacion del instrumento. Por ejemplo, si el Estado de
aterrizaje es un Estado Parte, el nuevo instrumento se aplicaria, siempre que la aeronave de que
se trata esté realizando un vuelo internacional, aunque el Estado de matricula, el Estado del
operador y el Estado de salida no sean Estados Partes.*

Por altimo, como es practica normal en la OACI, ninguna de estas tres opciones preve la
aplicacion del nuevo instrumento a aeronaves empleadas en servicios militares, de aduanas y de
policia.

8.7. Sanciones

Aun cuando seria deseable, el nuevo instrumento no establece sanciones especificas para
infracciones que estan comprendidas en su ambito de aplicacion. Todos los instrumentos
internacionales de las Naciones Unidas relacionados con la prevencion y supresion del
terrorismo internacional han adoptado este enfoque. En el marco del nuevo instrumento, los
Estados Partes se comprometen a castigar las infracciones con penas adecuadas, compatibles con
las leyes nacionales y teniendo en cuenta la gravedad y naturaleza de dichas infracciones.
Algunos elementos de esta obligacion se han tomado del Convenio para la represion de actos
ilicitos contra la seguridad de la navegacién maritima.?®® Dichas penas pueden incluir, entre
otras, la privacion del derecho de volar y sanciones pecuniarias.

201 E] Convenio de Roma adopta un enfoque similar. Para que este instrumento se aplique, deben satisfacerse dos
condiciones concurrentes. Primero, los dafios en tierra deberian ocurrir en el territorio de un Estado Parte.
Segundo, la aeronave que causa dichos dafios también debe estar registrada en un Estado Parte. VVéase antes
nota 39, Convenio de Roma, Articulo 23. Es un hecho bien conocido que los Estados con mercados de aviacion
mas desarrollados nunca demostraron gran entusiasmo por un instrumento internacional que tratara de los dafios
a terceros en tierra. Para estos paises, las leyes nacionales siempre han tratado adecuadamente estas cuestiones.
La mayoria de las aeronaves estan matriculadas en estos paises. El hecho de que la mayoria de estos paises hayan
adoptado por no ratificar el Convenio de Roma explica por qué este instrumento nunca se aplicarda — por lo
menos, no hay registros de jurisprudencia. Uno de los dos elementos necesarios para la aplicacion del
instrumento ha faltado durante casi 60 afios.

Este escenario hipotético también presenta cuestiones de politica interesantes para que el LC-SC considere.
Supongamos que un pasajero se vuelve extremadamente perturbador mientras la aeronave esta realizando un
vuelo internacional y el piloto al mando impone medidas para controlar al pasajero. A la llegada, el pasajero es
entregado a las autoridades competentes del Estado de aterrizaje. El pasajero queda detenido por un par de dias y
después es liberado.

203 \/gase Convenio para la represion de actos ilicitos contra la seguridad de la navegacion maritima, Articulo 5.
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8.8.  Jurisdiccion

Al abordar el vacio jurisdiccional identificado antes como uno de los defectos del
Convenio de Tokio, el nuevo instrumento combina la terminologia proporcionada en la Circular
y las opciones ofrecidas en los Convenios de La Haya y de Montreal, y en los instrumentos de
Beijing.

Principalmente, el nuevo instrumento reconoce las siguientes jurisdicciones: i) Estado de
matricula; ii) Estado del operador; iii) Estado sobre cuyo territorio se cometid la infraccion;
iv) Estado de nacionalidad del infractor; y v) Estado de aterrizaje.

Ademas, como en los instrumentos de Beijing, los Estados tienen la opcidn de ejercer su
jurisdiccion en casos en que la victima es un nacional del Estado de que se trata, o cuando la
infraccion la ha cometido una persona apatrida cuya residencia habitual esta en dicho Estado.?*
Al igual que el Convenio de Tokio, el nuevo instrumento no excluye ninguna jurisdiccion penal
ejercida de conformidad con la ley nacional.

8.9.  Facultades del piloto al mando e inmunidad

Durante los debates del SSG, la IATA expreso la preocupacion de que habia habido
interpretaciones judiciales contradictorias respecto a las disposiciones del Convenio de Tokio en
cuanto a facultades e inmunidad.?® En realidad, estas disposiciones han sido sometidas
recientemente a un examen juridico a fondo muy importante.

En 1993, un Tribunal federal de primera instancia de los Estados Unidos dictamin6 que
el uso de dosis del tranquilizante “Valium” era una medida razonable para controlar a un
pasajero y que, por lo tanto, el transportista aéreo tenia derecho a la inmunidad prevista en el
Convenio de Tokio.?®® En 2007, el Tribunal Superior de Quebec encontré que era razonable
desembarcar a un pasajero que habia actuado de modo perturbador a bordo de un vuelo de
Toronto a Kingston (Jamaica).?” Mas recientemente, el Tribunal de los Magistrados de Haifa
(Israel) sostuvo que las medidas adoptadas contra un pasajero que se suponia habia fumado en el
lavabo de la aeronave eran razonables.”® Entre otras, dichas medidas incluian la entrega del
pasajero a las autoridades competentes en tierra, prohibicion de viajes futuros y desembarco de
otro vuelo para el cual el pasajero habia adquirido un billete a fin de continuar el viaje.?®
El Tribunal subrayo que, a fin de beneficiarse de la disposicion del Convenio de Tokio respecto a
inmunidad, no era necesario que el transportista aéreo demostrara que el pasajero habia

2% Sj bien puede parecer a priori que una persona “apatrida” no podria viajar por avién porque quizé no tenga un
documento de viaje valido, varios Estados han expedido documentos de viaje a extranjeros que estén
domiciliados o que residen temporalmente en su territorio. Aunque estos extranjeros en la mayoria de los casos
estan en proceso de llegar a ser residentes permanentes o ciudadanos de ese Estado, durante este periodo de
transicién puede haber situaciones en que no son nacionales de ningln Estado.

205 éase OACI, SSG/UNP-WP/3.

206 | evy v. American Airlines, Inc., 1993 U.S. Dist. LEXIS 7842 (S.D.N.Y. 9 de junio de 1993).

27 Gustadt v. Air Canada, 2007 QCCCS 4374.

208 \/gase Moshe Leshem, Court Analyzes the Elements of Air Carriers Immunity Under the Tokyo Convention

- 1963: Zikry v. Air Canada 220 32 Air & Space Law (2007).

Id.
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realmente fumado en el lavabo de la aeronave, sino que en el momento en que ocurri6 el suceso,
la persona que habia intervenido tenia motivos razonables para creer que se habia cometido una
infraccion.?® Asimismo, en los Estados Unidos, las autoridades encargadas de hacer cumplir la
ley opinaban que las medidas adoptadas para someter a un pasajero que a bordo de un vuelo
interior habia asaltado el puesto de pilotaje eran razonables, a pesar del hecho que el pasajero
posteriormente habia muerto de asfixia por compresion. Como resultado, no se imputaron

cargos.?!!

Quiza el caso mas controvertido de esta cuestion haya sido el de Eid v. Alaska Airlines,
en que un Tribunal de apelacion de los Estados Unidos desestimé la peticion del acusado
respecto a un juicio sumario, sosteniendo que correspondia al jurado decidir si las medidas
tomadas por el piloto al mando (en este caso, el desvio del vuelo) eran razonables.?*? El acusado
alegd sin éxito que el Convenio de Tokio contiene una norma rigurosa segun la cual las medidas
de la linea aérea deberian considerarse razonables, a menos que se demostrara que eran
arbitrarias o caprichosas.

Cuando se examind el derecho de un transportista aéreo a negar el transporte en un vuelo
interior, Cerqueira v. American Airlines, un tribunal de los Estados Unidos siguioé una norma de
“arbitraria y caprichosa”. En particular, el Tribunal sostuvo que el examen de la decision del
piloto al mando de la aeronave deberia estar “limitado a la informacion realmente conocida por
[é]] en el momento de la decision”.2** El Tribunal observé también que el piloto al mando de la
aeronave deberia “tener derecho a aceptar con su valor aparente las declaraciones que le hagan
los empleados de otros transportistas”.**

La nocidn de “arbitraria y caprichosa” que se desarrollé en la jurisprudencia del common
law, crea una presuncion de que los actos del piloto al mando son razonables.”*® Esto establece
una norma estricta a favor del piloto al mando. Los demandantes deben demostrar que las
medidas del piloto al mando eran arbitrarias y caprichosas. Asimismo, en varias jurisdicciones de
derecho civil, los tribunales tienden a referirse a esta norma en el contexto del derecho publico
cuando examinan si los actos administrativos realizados por las entidades gubernamentales son
razonables.

Es claro que los Tribunales han emitido decisiones con interpretaciones diferentes y
algunas veces contradictorias sobre esta cuestion. Sin embargo, esto no deberia atribuirse
necesariamente a una deficiencia intrinseca del Convenio de Tokio, sino més bien al no entender
correctamente la intencién de quienes redactaron el instrumento. Por consiguiente, por lo que
respecta a las facultades del piloto al mando para imponer medidas a fin de restablecer el orden a

201d,, en 222.

211 \/éase antes nota 130, William P. Schwab, en 402.

212 Eid v. Alaska Airlines, 621 F.3d 858. Véase también Gerard Chouest, Eid v. Alaska Airlines No. 06-16457 (9"
Cir, 30 de julio de 2010) 337 36 Air & Space Law (2011); Oliver Beiersdorf y Jennifer A. Guidea, Recent
Developments in Aviation Law 207 72 J.A.L.C. (2007); Paula L. Wegman, Recent Developments in Aviation and
Space Law 225 46 Tort Trial & Ins. Prac. L.J. (2011); Linda L. Lane y Kimberly R. Gosling, Recent Developments
in Air Carrier Litigation 197 76 J.A.L.C. (2011).

213 Cerqueira v. American Airlines, 520 F. 3d (1% Cir., 2008).
214
Id.
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bordo de la aeronave, el nuevo instrumento tiende a favorecer la terminologia actual del
Articulo 6 del Convenio de Tokio — aunque también presenta otra opcion para tratar la cuestion
de los IFSO, en caso de que el LC-SC esté a favor de ese enfoque. La complejidad de la cuestion
de los IFSO se explica mas adelante con més detalle.

Con respecto a la disposicion sobre inmunidad, el nuevo instrumento adelanta cuatro
propuestas. La primera opcion conserva literalmente el texto actual del Articulo 10 del Convenio
de Tokio. Aunque mantiene el fundamento original, la segunda opcion introduce algunos
cambios de caracter editorial. Estos cambios procuran aclarar que la inmunidad abarca las
acciones instituidas por o en nombre de la persona contra quien se han adoptado dichas
medidas.”*® Esto deberia comprender también a los herederos y sucesores del presunto
infractor.?!’ La tercera opcion expresa explicitamente que la disposicién de inmunidad adopta la
norma estricta, pero incorpora la nocion de “arbitraria” y “caprichosa”. Si bien desde el punto de
vista de la seguridad operacional exclusivamente, elevar el umbral para proporcionar proteccion
adicional al piloto al mando y a su tripulacion es muy deseable, también se alienta al LC-SC a
que examine si este enfoque es apropiado desde una perspectiva de politica publica. Finalmente,
la ltima opcidn procura reconocer la necesidad de proporcionar algin tipo de proteccion a los
IFSO, como algunos han recomendado.

8.10. Oficiales de seguridad de a bordo (IFSO)

En la segunda reunion del SSG, un delegado sugirié que el Convenio de Tokio no tiene
adecuadamente en cuenta el papel cada vez mas importante que los IFSO desempefian en la
proteccion de los pasajeros a bordo de los vuelos internacionales.?'® Mas especificamente, se
indic6 que el Convenio de Tokio: i) no otorga a los IFSO ninguna condicion especial; ii) no
exonera de responsabilidad a los IFSO en varios casos en que puedan actuar dentro del &mbito de
sus funciones oficiales, pero quiza fuera del &mbito del régimen internacional vigente; y iii) no
les protege respecto a reclamaciones de terceros.”® Se explicé también al SSG que en el marco
del Convenio de Tokio, los IFSO so6lo pueden tomar medidas para proteger a los pasajeros a
bordo sin autorizacion del piloto al mando en la medida que tengan motivos razonables para
creer que esas medidas son inmediatamente necesarias.’® Esta es la misma norma que rige
respecto a otros miembros de la tripulacion y los pasajeros.

A la luz de estas consideraciones, se recomendd al SSG que la modernizacion del
Convenio de Tokio deberia incluir disposiciones para: i) reconocer la condicion especial de los
IFSO; ii) proteger a los IFSO que adopten medidas que son conformes a las leyes nacionales del
Estado de matricula; iii) prever la exoneracion contra reclamaciones de terceros; y iv) limitar la
jurisdiccion para los procedimientos contra los IFSO al Estado de matricula Gnicamente.?*

216 \/éase antes nota 200, Lauzon.

27 Correo-e de Michael Simon Gill, Asesor juridico principal, Asesor de division — Relaciones con los miembros y
el Gobierno, IATA (3 de mayo de 2012) (en el archivo del autor) [en adelante, Gill].

218 \/éase OACI, SSG-UNP/2-Informe, en 1.

91d., en 2.

20 1d., en 3.

211d., en 4. Segln un razonamiento similar, Paul FitzGerald sostiene que si el Estado de matricula decide desplegar
oficiales de seguridad de a bordo y dicho Estado esta dispuesto a aceptar la responsabilidad respecto a posibles
dafios causados por los IFSO, la jurisdiccién que se aplica a los mismos deberia ser Unicamente la del Estado de
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Otros miembros del SSG opinaban que el reconocimiento de los IFSO en todo nuevo
instrumento crearia retos importantes. Si bien el alcance de los programas nacionales de
seguridad de la aviacion que tratan de los IFSO varia considerablemente, en la mayoria de los
Estados miembros estos agentes especiales encargados de hacer cumplir la ley estan presentes en
vuelos comerciales con el Unico fin de proteger la aeronave y a sus ocupantes contra actos de
interferencia ilicita. Esto es acorde con la definicién de IFSO en el Anexo 17.%* Los IFSO no
estan autorizados a intervenir en casos de otras infracciones leves que pueden poner en peligro la
seguridad operacional y comprometer el orden y la disciplina a bordo de la aeronave. Incluir a
los IFSO en el contexto del nuevo instrumento exigiria una definicion ampliada del término — un
ejercicio que deberia efectuarse con cautela, dado que la especialidad en este campo corresponde
al AVSECP de la OACI.

Prever inmunidad adicional para las acciones de los IFSO a bordo de una aeronave en
vuelo puede ser una decision politica extremadamente dificil de justificar, puesto que
normalmente no se da ese trato a otros agentes encargados de hacer cumplir la ley. Ademas,
limitar la jurisdiccion de los procedimientos contra los IFSO al Estado de matricula Gnicamente
es contrario a la idea basica de modernizar el Convenio de Tokio, que se funda en el principio de
que es necesario ampliar el ambito de jurisdiccion para colmar la laguna en el régimen juridico
internacional.

Por estas razones, este informe considera que el nuevo instrumento no seria el mejor
vehiculo juridico para reconocer la condicion especial de los IFSO. Quiza esto se logre mejor por
medio de acuerdos bilaterales entre los Estados interesados. No obstante, si el LC-SC considera
que el nuevo instrumento deberia tratar de comprender el caso especial de los IFSO, en el
Articulo 6 se proporciona una segunda opcion. Esto permitiria expresamente que los IFSO
intervengan cuando su actuacion sea inmediatamente necesaria para proteger la seguridad de la
aeronave.

matricula. El autor sugiere que, siempre que se satisfagan todas las condiciones antes mencionadas, no se justificaria
la autorizacién de todos los “Estados interesados”. Véase P. Paul Fitzgerald, Air Marshals: The Need for Legal
Certainty 357, 406 75 J.A.L.C. (2010). Sin embargo, esta propuesta ignora las politicas y realidades de las
relaciones internacionales. Tampoco reconoce que la jurisdiccidon exclusiva otorgada Gnicamente al Estado de
matricula no es sostenible desde una perspectiva de politica publica. Imaginese la situacion en que un IFSO adopta
medidas para controlar a un pasajero a bordo de una aeronave. Como resultado de las medidas del IFSO, el pasajero
muere justo antes del aterrizaje. A la llegada del vuelo, el Estado de aterrizaje se da cuenta que no puede iniciar una
investigacion sobre la muerte de uno de sus nacionales a bordo de una aeronave extranjera. Seria casi “imposible”
para el Estado de aterrizaje explicar al pdblico que no puede tomar ninguna medida dada la jurisdiccion exclusiva
otorgada al Estado de matricula. Cuando se redactan leyes, las autoridades responsables de formular politicas tienen
en cuenta diversas consideraciones, ademas de una simple gestién del riesgo de asignacién de responsabilidad.

222 _a definicion del Anexo 17 sugiere que los IFSO son oficiales autorizados tanto por el Estado del operador como
el Estado de matricula, desplegados en ciertos vuelos con el fin de proteger la aeronave y a los pasajeros contra actos
de interferencia ilicita. VVéase Anexo 17 — Seguridad — Proteccién de la aviacion civil internacional contra los actos
de interferencia ilicita, (Novena edicion, marzo de 2011), Capitulo 1. El despliegue de los IFSO requiere el acuerdo
de todos los Estados interesados. Los Estados deben considerar, pero de ninguna manera estan obligados a aceptar,
las solicitudes de otros Estados que deseen desplegar los IFSO en vuelos internacionales. Véase Anexo 17,
Capitulo 4, Norma 4.7.5 en 4-4.
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8.11. Apoderamiento ilicito de aeronaves

El nuevo instrumento propone simplemente suprimir el Articulo 11 del Convenio de
Tokio que trata del apoderamiento ilicito de aeronaves. Los Convenios de La Haya, Montreal y
Beijing, asi como el Protocolo de Beijing, ya prevén esta cuestion.??®

8.12. Extradicién

Sobre la extradicién, el nuevo instrumento propone seguir la redaccion empleada en los
Convenios de La Haya y de Montreal, asi como los instrumentos de Beijing recientemente
adoptados. Segun esta redaccion, los Estados Partes se comprometen a extraditar un infractor que
se encuentre en su territorio o someter el caso a sus autoridades competentes para fines de
enjuiciamiento, aplicando asi el principio de la obligacién de extraditar o juzgar, “aut dedere aut
judicare”. Esta redacciéon da a los Estados una amplia discrecion para extraditar o juzgar al
infractor. No es realista imponer a los Estados Partes la obligacion de extraditar a los presuntos
infractores cada vez que se solicita la extradicion. Ademaés, cabe recordar que Unicamente las
infracciones del primer nivel son motivo de extradicion.

8.13. Cooperacion entre los Estados

En cuanto a los Convenios de la OACI previamente adoptados, el nuevo instrumento
procura promover la cooperacion entre los Estados Partes para la prevencion de casos de
insubordinacién a bordo de las aeronaves. Esto también habia sido identificado como una de las
debilidades del Convenio de Tokio. Para este fin, los Estados Partes deben ayudarse mutuamente
en los procedimientos relacionados con estas infracciones. Los Estados también deben
proporcionar toda la informacion disponible cuando tengan motivos para creer que esta a punto
de cometerse una infraccion.

8.14. Medidas preventivas

Puede decirse que la erradicacion de incidentes de insubordinacion a bordo de aeronaves
requiere varias medidas preventivas. La preparacion de convenios internacionales no resolvera el
problema. Asi como es necesario instruccion apropiada para el personal de aviacion,??* las
autoridades también deben poner mucho énfasis en la educacion del pablico viajero.??® A este
respecto, la OACI ya ha preparado ejemplos de avisos a los pasajeros sobre las consecuencias de
la insubordinacion.®® A fin de alentar a los Estados a adoptar dichas medidas, el nuevo
instrumento contiene texto segun el cual los Estados deben informar a los pasajeros que el
comportamiento perturbador es inaceptable, y de las consecuencias de dicho comportamiento.
Asimismo, los Estados deben asegurarse de que los aeropuertos, operadores y las autoridades
publicas proporcionan instruccién adecuada al personal que participa en la identificacion y

223 \/éase antes nota 93, Convenio de La Haya, Articulo 9, pérrafo 2; nota 94, Convenio de Montreal, Articulo 10,
parrafo 2; nota 96, Convenio de Beijing, Articulo 16, parrafo 2; nota 123, Protocolo de Beijing, Articulo XIV.

224 \/éase antes nota 62, Aaron B. Swerdlow, en 105.

2% \/gase Yang Chen-Hua y Chang Hsin-Li, Exploring the Perceived Competence of Airport Ground Staff in
Dealing with Unruly Passenger Behaviour 611 33 Tourism Management (2012); Kane, antes nota 68, en 196.

226 \/éase Doc 8973/7, Manual de seguridad para la proteccion de la aviacion civil contra los actos de interferencia
ilicita, Volumen IV. (7% edicion, 2007).
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control de estos tipos de comportamiento. La terminologia de estas disposiciones se ha tomado
del Anexo 9.%2” El nuevo instrumento, siguiendo el precedente de los Convenios de Montreal y
Beijing,??® también alienta a los Estados a adoptar todas las medidas practicas posibles para
impedir que ocurran infracciones.

8.15. Solucidén de controversias

Se propone que la disposicion de nuevo instrumento sobre solucion de controversias
reproduzca la de los Convenios de La Haya y Montreal y de los instrumentos de Beijing.

9. Otras cuestiones que deben considerarse
Se invita al LC-SC a examinar a fondo las siguientes cuestiones:

i) sila definicion de “vuelo internacional” necesita incluir no sélo la nocién de destino
“previsto” sino también de destino “real”. El término “real” incluiria un vuelo que
aungue sea interior de alguna manera aterriza en el territorio de un Estado diferente,
por ejemplo, en el caso de operaciones de desvio de aeronave;

i) silos términos “orden y disciplina” necesitarian se elaborados mas a fondo;

229 merece una definicion:>*°

iii) si el término “drogas

iv) si la referencia a aviacion general en la definicion de “piloto al mando” es necesaria
para los fines del nuevo instrumento. La definicion propuesta se ha tomado del
Anexo 2. Ademas, si el texto entre corchetes prevé una situacion en que el piloto al
mando esta incapacitado y uno de los copilotos designados debe ejercer la funcién
de piloto al mando. Deberia considerarse también si esta definicion es adecuada para
aquellos casos en que en el vuelo puede no haber copiloto o en que van varios
pilotos a bordo debido a la duracién del vuelo;?*

V) si el nuevo instrumento debe prever tipos de comportamiento, tales como robo o
fraude en linea, que no ponen necesariamente en peligro la seguridad operacional ni
comprometen el orden y la disciplina a bordo de la aeronave;

vi) si es conveniente establecer, como condiciones previas para que el Estado de
aterrizaje ejerza su jurisdiccion, que el piloto al mando no solo entrega a los
presuntos infractores a las autoridades de dicho Estado, sino que también solicita
que sean enjuiciados y confirme que no se han hecho solicitudes similares a otro
Estado. Si bien la terminologia de esta disposicion se ha tomado de la Circular,

227 \/éase Anexo 9, métodos recomendados 6.44 y 6.45.

228 \/éase antes nota 94, Convenio de Montreal, Articulo 10; nota 96, Convenio de Beijing, Articulo 17.

22% Otra opcion seria emplear la expresion “sustancias controladas”. Correo-e de Mark Andrew Glynn, asociado en
Fernandes Hearn LLP (5 de mayo de 2012) (en el archivo del autor). En todo caso, quiza merezca una definicion.

230 /éase antes nota 217, Gill.

2! Correo-e de Paul McCarthy, ex Representante de IFALPA ante la OACI (3 de mayo de 2012) (en el archivo del
autor).
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vii)

viii)

Xi)

xii)

10.

puede ser aconsejable volver a examinar si desde una perspectiva de politica publica
la jurisdiccion del Estado de aterrizaje depende de la medida, la solicitud y la

confirmacién del piloto al mando;**

si es necesario texto para proporcionar orientacion a los Estados Partes sobre como
tratar a los presuntos infractores una vez que han sido retirados de la aeronave;

si en la aviacion civil internacional de hoy tiene sentido distinguir entre
desembarque y entrega de persona, 0 si ambos conceptos podrian combinarse en una
sola expresion “entrega de personas”. En las condiciones de transporte, el operador
de aeronaves puede negar el transporte por varias razones. Entre ellas se incluyen,
sin que la numeracion sea limitativa, un pasajero intoxicado, los trastornos médicos
del pasajero y la falta de cooperacion del pasajero antes del despacho. Las
disposiciones relativas al desembarque parecerian contemplar Unicamente
situaciones en que una persona ha cometido o estd por cometer un acto que puede
poner en peligro la seguridad operacional de la aeronave;

si el nuevo instrumento deberia reconocer el derecho del operador de la aeronave a
negar el transporte en ciertas circunstancias, o si esta cuestion deberia ser dejada a
las condiciones del contrato de transporte;

si el nuevo instrumento deberia reconocer el derecho del operador de la aeronave a
reclamar del pasajero compensacion por los dafios ocasionados como resultado de
un incidente de insubordinacién causado por dicho pasajero;

si para fines de este nuevo instrumento, se justifica incluir disposiciones relativas a
los IFSO; y

si el nuevo instrumento debe incluir una obligacion de los Estados miembros de
informar de los incidentes de insubordinacion a bordo de la aeronave, tal como
figura en los Convenios de La Haya y de Montreal, que también se ha reproducido
en los instrumentos de Beijing.
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APENDICE A

NUEVO INSTRUMENTO QUE MODERNIZA EL CONVENIO SOBRE
LAS INFRACCIONES Y CIERTOS OTROS ACTOS COMETIDOS
A BORDO DE LAS AERONAVES

PREAMBULO
CAPITULO | - DEFINICIONES, INFRACCIONES Y AMBITO DE APLICACION

Articulo 1
Para los fines del presente Convenio:

a) se considerard que una aeronave se encuentra “en vuelo” desde el momento en que se
cierren todas las puertas externas después del embarque hasta el momento en que se abra
cualquiera de dichas puertas para el desembarque; en caso de aterrizaje forzoso, se
considerara que el vuelo continda hasta que las autoridades competentes se hagan cargo
de la aeronave y de las personas y bienes a bordo;

b) “miembro de la tripulacion” significa persona a quien el operador de la aeronave asigna
obligaciones que ha de cumplir a bordo, durante el periodo de servicio de vuelo;

c) “oficial de seguridad de a bordo” significa persona autorizada por el gobierno del Estado
del operador y el gobierno del Estado de matricula para ir en una aeronave con el
propdsito de protegerla y proteger a sus ocupantes contra actos de interferencia ilicita. Se
excluyen de esta categoria las personas empleadas para prestar servicios de proteccion
personal exclusivamente para una 0 mas personas determinadas que viajen en la
aeronave, como por ejemplo los guardaespaldas personales;

d) *“vuelo internacional” significa todo vuelo cuyo lugar de salida y el de destino previsto [0
real] estan situados en los territorios de dos Estados, sea que haya una interrupcion en el
vuelo o no, o en el territorio de un Estado si hay un lugar de escala previsto en el
territorio de otro Estado;

e) “operador” significa la persona que usa la aeronave. También se considerara operador a
quien habiendo conferido, directa o indirectamente, el derecho a usar la aeronave se ha
reservado el control de su navegacion. Se considera que una persona usa una aeronave
cuando lo hace personalmente o cuando lo hacen sus dependientes o0 agentes en el
ejercicio de sus funciones, actien o no dentro de los limites de sus atribuciones;

f) “Piloto al mando” significa piloto designado por el operador, o por el propietario en el
caso de la aviacion general, para estar al mando y encargarse de la realizacion segura de
un vuelo. [Cuando el piloto al mando esté incapacitado por cualquier razon, la persona
designada segundo piloto al mando asume la funcion del piloto al mando];



g) “Estado Parte” designa todo Estado con respecto al cual el presente Convenio esta en
vigor.
Articulo 2
1. Comete una infraccion a bordo de una aeronave toda persona que:
a) agreda, amenace o intimide a un miembro de la tripulacion, sea fisica o verbalmente,
o interfiera en el desempefio de las funciones del miembro de la tripulacion o
disminuya la capacidad de éste para desempefiar dichas funciones; o
b) se niegue a obedecer instrucciones legitimas impartidas por el piloto al mando, o por
un miembro de la tripulacion en nombre del piloto al mando, con la finalidad de
garantizar la seguridad de la aeronave o de las personas o bienes a bordo de la misma,
0 para mantener el orden y la disciplina a bordo.
2. Comete una infraccidn a bordo de una aeronave toda persona que:
a) realice o amenace realizar un acto de violencia fisica contra otra persona; o
b) agreda sexualmente a otra persona.
3. Comete una infraccion a bordo de una aeronave toda persona que actle de manera que
probablemente ponga en peligro la seguridad operacional de la aeronave o de una persona
a bordo, o que comprometa el orden y la disciplina a bordo si:
a) agrede, amenaza o intimida a otra persona, sea fisica o verbalmente; o
b) causa dafios a los bienes o la destruccion de los mismos; o
c) consume bebidas alcohélicas o drogas® que producen intoxicacion.

4. Comete una infraccién a bordo de una aeronave toda persona que:

a) fume en un lavabo o en otro lugar de forma que probablemente ponga en peligro la
seguridad operacional de la aeronave; 0°

b) altere indebidamente un detector de humo u otro dispositivo relacionado con la
seguridad a bordo de la aeronave; o

c) haga funcionar un articulo electrénico portatil cuando dicho acto esté prohibido; o

! También puede considerarse el uso de la expresion “sustancias controladas”.
2 Otras alternativas podrian ser las siguientes: “fume en un lavabo o en otro lugar en que esté prohibido fumar” o
“fume en cualquier lugar a bordo e inclusive en un lavabo, pero no exclusivamente”.



d) actie de manera que constituye una amenaza para la seguridad operacional de la
aeronave o para las personas o los bienes a bordo de la aeronave.

5. Las infracciones enumeradas en este Articulo no afectaran a las infracciones a las leyes
penales del parrafo 1, apartado a), del Articulo 1 del Convenio sobre las infracciones y ciertos
otros actos cometidos a bordo de las aeronaves, de 1963, ni a la jurisdiccion relacionada con las
mismas.

Articulo 3
(Opcidén 1 — Convenio de Tokio de 1963)

1. El presente Convenio no se aplicara a las aeronaves utilizadas en servicios militares, de
aduanas y de policia.

2. A excepcion de lo dispuesto en el Capitulo 111, el presente Convenio se aplicara con
respecto a las infracciones cometidas por una persona a bordo de una aeronave matriculada en un
Estado Parte 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.

3. Las disposiciones del Capitulo 111 no se aplicaran a las infracciones cometidas o0 a punto
de cometerlas una persona a bordo de una aeronave en vuelo en el espacio 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
altimo punto de despegue o el proximo punto de aterrizaje previsto se hallen en un Estado
distinto del de matricula o que la aeronave vuele posteriormente en el espacio aéreo de un Estado
distinto del de matricula, con dicha persona a bordo.

(Opcidn 2)

1. El presente Convenio no se aplicara a las aeronaves utilizadas en servicios militares, de
aduanas y de policia.

2. El presente Convenio se aplicara a las infracciones cometidas por una persona a bordo de

una aeronave en vuelo matriculada en un Estado Parte, siempre que realice un vuelo
internacional.

(Opcion 3)

1. El presente Convenio no se aplicara a las aeronaves utilizadas en servicios militares, de
aduanas y de policia.

2. El presente Convenio se aplicard a las infracciones cometidas por una persona a bordo de
una aeronave en vuelo, siempre que realice un vuelo internacional.



Articulo 4
Cada Estado Parte se compromete a establecer para las infracciones enunciadas en el Articulo 2
penas adecuadas, compatibles con sus leyes nacionales y en las que se tengan en cuenta la
gravedad y naturaleza de dichas infracciones. Dichas penas pueden incluir, entre otras sanciones,
privacion del derecho de volar y penas pecuniarias.
CAPITULO 11 - JURISDICCION
Articulo 5

1. Cada Estado Parte tomara las medidas necesarias para establecer su jurisdiccién sobre las
infracciones previstas en el Articulo 2 en los siguientes casos:

a) si la infraccion se comete a bordo de una aeronave matriculada en ese Estado; o
b) si la infraccion se comete a bordo de una aeronave dada en arrendamiento con o sin
tripulacion a un operador que tenga en ese Estado su oficina principal o, de no tener tal

oficina, su residencia permanente; o

c) si la infraccion se comete a bordo de una aeronave en o sobre el territorio de ese
Estado; o

d) si la infraccion la comete un nacional de ese Estado; o
e) si lainfraccion se comete a bordo de una aeronave en vuelo fuera de ese Estado; y si
i) el aterrizaje siguiente de la aeronave sera en ese Estado; [ y
i) el piloto al mando ha entregado al presunto infractor a las autoridades
competentes de ese Estado, solicitando que las autoridades enjuicien al presunto
infractor y afirmando que ni él ni el operador han hecho ni haran una solicitud

similar en ningdn otro Estado.]

2. Cada Estado Parte podrd establecer su jurisdiccion sobre cualquiera de dichas
infracciones en los siguientes casos:

a) si la infraccion se comete contra un nacional de ese Estado;

b) si la infraccion la comete una persona apatrida que tiene su residencia habitual en el
territorio de ese Estado.

3. Asimismo, cada Estado Parte tomard las medidas necesarias para establecer su
jurisdiccion con respecto a las infracciones previstas en los parrafos 1, apartados a) y b), y 2,
apartados a) y b), del Articulo 2, en caso de que el presunto responsable se halle en su territorio y



dicho Estado no conceda la extradicion de esa persona, conforme al Articulo 17, a ninguno de los
Estados Partes que han establecido su jurisdiccion de conformidad con los parrafos aplicables de
este Articulo con respecto a esas infracciones.

4. El presente Convenio no excluye ninguna jurisdiccion penal ejercida de acuerdo con las
leyes nacionales.

CAPITULO Il - FACULTADES DEL PILOTO AL MANDO
Articulo 6
(Opcidén 1 — Convenio de Tokio de 1963)

1. Cuando el piloto al mando tenga razones fundadas para creer que una persona ha
cometido, o0 esta a punto de cometer, a bordo una infraccion prevista en el Articulo 2, podra
imponer a tal persona las medidas razonables, e incluso coercitivas, que sean necesarias:

a) para proteger la seguridad de la aeronave y de las personas y bienes a bordo; o

b) para mantener el buen orden y la disciplina a bordo; o

c) para permitirle entregar tal persona a las autoridades competentes o desembarcarla de
acuerdo con las disposiciones del presente Convenio.

2. El piloto al mando puede exigir o autorizar la ayuda de los demas miembros de la
tripulacion y solicitar o autorizar, pero no exigir, la ayuda de los pasajeros, con el fin de tomar
medidas coercitivas contra cualquier persona sobre la que tenga tal derecho. Cualquier miembro
de la tripulacion o pasajero podra tomar igualmente medidas preventivas razonables sin tal
autorizacion, cuando tenga razones fundadas para creer que tales medidas son necesarias a fin de
proteger la seguridad de la aeronave, de las personas y de los bienes a bordo.

(Opcion 2 — Oficiales de seguridad de a bordo)

1. Cuando el piloto al mando tenga razones fundadas para creer que una persona ha
cometido, 0 estd a punto de cometer, a bordo una infraccion prevista en el Articulo 2, podra
imponer a tal persona las medidas razonables, e incluso coercitivas, que sean necesarias:

a) para proteger la seguridad de la aeronave y de las personas y bienes a bordo; o

b) para mantener el buen orden y la disciplina a bordo; o

c) para permitirle entregar tal persona a las autoridades competentes o desembarcarla de
acuerdo con las disposiciones del presente Convenio.



2. El piloto al mando puede exigir o autorizar la ayuda de los demés miembros de la
tripulacion y solicitar o autorizar, pero no exigir, la ayuda de los pasajeros, con el fin de tomar
medidas coercitivas contra cualquier persona sobre la que tenga tal derecho. Cualquier miembro
de la tripulacion o pasajero podra tomar igualmente medidas preventivas razonables sin tal
autorizacion, cuando tenga razones fundadas para creer que tales medidas son necesarias a fin de
proteger la seguridad de la aeronave, de las personas y de los bienes a bordo.

3. Cualquier miembro de la tripulacion, oficial de seguridad de a bordo o pasajero podra
tomar igualmente medidas preventivas razonables sin tal autorizacion, cuando tenga razones
fundadas para creer que tales medidas son urgentes a fin de proteger la seguridad de la aeronave,
de las personas y de los bienes a bordo.

Articulo 7°

1. Las medidas coercitivas impuestas a una persona conforme a lo previsto en el Articulo 6
no continuaran aplicandose mas alla de cualquier punto de aterrizaje, a menos que:

a) dicho punto se halle en el territorio de un Estado que no es Parte y sus autoridades no
permitan desembarcar a tal persona, o0 que las medidas coercitivas se hayan impuesto
de acuerdo con lo dispuesto en el parrafo 1, apartado c), del Articulo 6 para permitir
su entrega a las autoridades competentes; o

b) la aeronave haga un aterrizaje forzoso y el piloto al mando no pueda entregar la
persona a las autoridades competentes; o

c) dicha persona acepte continuar el transporte sometida a las medidas coercitivas.

2. Tan pronto como sea factible y, si es posible, antes de aterrizar en el territorio de un
Estado con una persona a bordo sometida a medidas coercitivas de acuerdo con el Articulo 6, el
piloto al mando notificara a las autoridades de tal Estado el hecho de que una persona se
encuentra a bordo sometida a dichas medidas coercitivas y las razones de haberlas adoptado.

Articulo 8*

1. El piloto al mando podréa, siempre que sea necesario a los fines previstos en el parrafo 1,
apartados a) o b), del Articulo 6, desembarcar en el territorio de cualquier Estado en el que
aterrice la aeronave a cualquier persona sobre la que tenga razones fundadas para creer que ha
cometido o esté a punto de cometer, a bordo de la aeronave, un acto previsto en el Articulo 2.

2. El piloto al mando comunicara a las autoridades del Estado donde desembarque a una
persona, de acuerdo con lo previsto en este Articulo, el hecho de haber efectuado tal
desembarque y las razones de ello.

3 Este Articulo es casi enteramente conforme al Articulo 7 del Convenio de Tokio.
* Este Articulo es casi enteramente conforme al Articulo 8 del Convenio de Tokio.



Articulo 9°

1. El piloto al mando podréa entregar a las autoridades competentes de cualquier Estado
Parte en cuyo territorio aterrice la aeronave a cualquier persona, si tiene razones fundadas para
creer que dicha persona ha cometido o esta a punto de cometer, a bordo de la aeronave, un acto
previsto en el Articulo 2.

2. El piloto al mando, tan pronto como sea factible, y, si es posible, antes de aterrizar en el
territorio de un Estado Parte con una persona a bordo a la que se proponga entregar de
conformidad con el parrafo anterior, notificara a las autoridades de dicho Estado su intencion de
entregar dicha persona y los motivos que tenga para ello.

3. El piloto al mando suministrara, a las autoridades a las que entregue cualquier presunto
infractor de conformidad con lo previsto en este Articulo, todas las pruebas e informes que se
encuentren en su posesion legitima.

Articulo 10
(Opcidén 1 — Convenio de Tokio de 1963)

Por las medidas tomadas de conformidad con el presente Convenio, el piloto al mando, los
demas miembros de la tripulacion, los pasajeros, el propietario, el operador de la aeronave y la
persona en cuyo nombre se realice el vuelo no seran responsables en procedimiento alguno por
razon de cualquier trato sufrido por la persona que es objeto de dichas medidas.

(Opcidn 2)

Por las medidas tomadas de conformidad con el presente Convenio, el piloto al mando, los
deméas miembros de la tripulacién, los pasajeros, el propietario y el operador de la aeronave no
seran responsables en procedimiento alguno instituido por o en nombre de la persona que es
objeto de dichas medidas.

(Opcidn 3 — Norma estricta)

Por las medidas tomadas de conformidad con el presente Convenio, el piloto al mando, los
demas miembros de la tripulacion, los pasajeros, el propietario y el operador de la aeronave no
seran responsables en procedimiento alguno instituido por o en nombre de la persona que es
objeto de dichas medidas, a menos que las mismas fueran tomadas de un modo arbitrario y
caprichoso.

(Opcidn 4 — Oficial de seguridad de a bordo)

Por las medidas tomadas de conformidad con el presente Convenio, el piloto al mando, los
oficiales de seguridad de a bordo, los demas miembros de la tripulacién, los pasajeros, el

® Este Articulo es casi enteramente conforme al Articulo 9 del Convenio de Tokio.



propietario 'y el operador de la aeronave no seran responsables en procedimiento alguno
instituido por o0 en nombre de la persona que es objeto de dichas medidas.

CAPITULO IV - FACULTADES Y OBLIGACIONES DE LOS ESTADOS
Articulo 11°

1. Todo Estado Parte permitira al piloto al mando de una aeronave matriculada en otro
Estado Parte que desembarque a cualquier persona conforme a lo dispuesto en el parrafo 1 del
Articulo 8.

2. Todo Estado Parte aceptara la entrega de cualquier persona que el piloto al mando le
entregue en virtud del pérrafo 1 del Articulo 9.’

3. Siun Estado Parte considera que las circunstancias lo justifican, procedera a la detencién
o tomara otras medidas para asegurar la presencia de cualquier persona que le haya sido
entregada. La detencion y deméas medidas se llevaran a cabo de acuerdo con las leyes de tal
Estado, y se mantendran solamente por el periodo que sea razonablemente necesario a fin de
permitir la iniciacién de un procedimiento penal o de extradicion.?

4. La persona detenida de acuerdo con el parrafo anterior tendré toda clase de facilidades
para comunicarse inmediatamente con el representante correspondiente del Estado de su
nacionalidad que se encuentre més préximo.’

5. El Estado Contratante al que sea entregada una persona en virtud del parrafo 1 del
Articulo 9, procedera inmediatamente a una investigacion preliminar sobre los hechos.*°

6. Cuando un Estado, en virtud de este Articulo, detenga a una persona, notificara
inmediatamente al Estado de matricula de la aeronave, al Estado del operador y al Estado del que
sea nacional la persona detenida y, si lo considera conveniente, a todos los demas Estados
interesados tal detencidn y las circunstancias que la justifican. ElI Estado que proceda a la
investigacion preliminar prevista en el parrafo 5 de este Articulo comunicara sin dilacién sus
resultadcif a los Estados antes mencionados e indicara si se propone proceder contra dicha
persona.

Este Articulo es casi enteramente conforme al Articulo 12 del Convenio de Tokio.

Esto es casi enteramente conforme al parrafo 1 del Articulo 13 del Convenio de Tokio.
Esto es una version modificada del parrafo 2 del Articulo 13 del Convenio de Tokio.
Esto es conforme al parrafo 3 del Articulo 13 del Convenio de Tokio.

19 Esto es casi enteramente conforme al pérrafo 4 del Articulo 13 del Convenio de Tokio.
1 Esto es casi enteramente conforme al pérrafo 5 del Articulo 13 del Convenio de Tokio.
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Articulo 12*?

1. Cuando una persona, desembarcada de conformidad con el parrafo 1 del Articulo 8 o
entregada de acuerdo con el parrafo 1 del Articulo 9, no pueda 0 no desee proseguir el viaje, el
Estado de aterrizaje, si rehtsa admitirla y se trata de una persona que no sea nacional del mismo
ni tenga en él su residencia permanente, podra enviarla al territorio del Estado del que sea
nacional o residente permanente o al del Estado donde inicié su viaje por avion.

2. El desembarque, la entrega, la detencién o la adopcion de las medidas mencionadas en el
parrafo 3 del Articulo 11, o el envio de la persona no se considerardn como admision en el
territorio del Estado Parte interesado a los efectos de sus leyes relativas a la entrada o admisién
de personas y ninguna disposicion del presente Convenio afectara a las leyes de un Estado Parte
que regulen la expulsion de personas de su territorio.

Articulo 13

1. A reserva de lo previsto en el Articulo 12, cualquier persona desembarcada de
conformidad con pérrafo 1 del Articulo 8, o entregada de acuerdo con el parrafo 1 del Articulo 9,
que desee continuar su viaje podra hacerlo tan pronto como sea posible hacia el punto de destino
que elija, salvo que su presencia sea necesaria de acuerdo con las leyes del Estado de aterrizaje
para la instruccion de un procedimiento penal o de extradicion.*®

2. Sin perjuicio de lo dispuesto en sus leyes sobre entrada, admision, expulsion vy
extradicion, el Estado Parte en cuyo territorio sea desembarcada una persona, de acuerdo con lo
dispuesto en el parrafo 1 del Articulo 8, o entregada de conformidad con el parrafo 1 del
Articulo 9, le concedera un trato equitativo, incluido el goce de todos los derechos y garantias de
conformidad con sus leyes y con las disposiciones pertinentes del derecho internacional, incluido
el derecho internacional en materia de derechos humanos.**

CAPITULO V - OTRAS DISPOSICIONES

Articulo 14%

1. Las infracciones que no estén previstas en los parrafos 1, apartados a) y b), y 2, apartados
a) y b), del Articulo 2 no se consideraran incluidas entre las que den lugar a extradicion.

2. El Estado Parte en cuyo territorio sea hallado el presunto responsable de una infraccion
prevista en los parrafos 1, apartados a) y b), y 2, apartados a) y b), del Articulo 2, si no procede a
su extradicion debera someter el caso a sus autoridades competentes a efectos de enjuiciamiento,

12 Este Articulo es casi enteramente conforme al Articulo 14 del Convenio de Tokio.

3 Esto es parcialmente conforme al parrafo 1 del Articulo 15 del Convenio de Tokio.

4 Esto es una combinacién del parrafo 2 del Articulo 15 del Convenio de Tokio y del Articulo 11 del Convenio
de Beijing (clausula sobre trato equitativo).

1> Esto es conforme al Articulo 10 del Convenio de Beijing.



sin excepcion alguna y con independencia de que la infracciéon haya sido cometida o no en su
territorio. Dichas autoridades tomaran su decision en las mismas condiciones que las aplicables a
los delitos comunes de caracter grave, de acuerdo con la legislacion de tal Estado.

Articulo 15

1. Las infracciones previstas en los parrafos 1, apartados a) y b), y 2, apartados a) y b), del
Acrticulo 2 se consideraran incluidas entre los delitos que den lugar a extradicion en todo tratado
de extradicion celebrado entre Estados Partes. Los Estados Partes se comprometen a incluirlas
como delitos sujetos a extradicion en todo tratado de extradicion que celebren entre si en el
futuro.

2. Si un Estado Parte, que subordina la extradicion a la existencia de un tratado, recibe una
solicitud de extradicion de otro Estado Parte con el que no tiene tratado de extradicion, podra
discrecionalmente considerar el presente Convenio como la base juridica necesaria para la
extradicion respecto a las infracciones previstas en los parrafos 1, apartados a) y b), y 2,
apartados a) y b), del Articulo 2. La extradicién estara sujeta a las demas condiciones exigidas
por el derecho del Estado requerido.

3. Los Estados Partes que no subordinen la extradicién a la existencia de un tratado
reconoceran las infracciones previstas en los parrafos 1, apartados a) y b), y 2, apartados a) y b),
del Articulo 2 como delitos sujetos a extradicion entre ellos, con sujecion a las condiciones
exigidas por el derecho del Estado requerido.

4. Para los fines de extradicion entre Estados Partes, cada uno de las infracciones previstas
en los parrafos 1, apartados a) y b), y 2, apartados a) y b), del Articulo 2 se considerara como si
se hubiera cometido no solamente en el lugar donde ocurrio, sino también en el territorio de los
Estados Partes obligados a establecer su jurisdiccion de acuerdo con los apartados a), b), d) y e)
del parrafo 1 del Articulo 5 y que han establecido su jurisdiccion de conformidad con el
parrafo 2 del Articulo 5.

Articulo 16’

Ninguna de las infracciones previstas en los parrafos 1, apartados a) y b), y 2, apartados a) y b),
del Articulo 2 se considerara, para los fines de extradicion o de asistencia judicial reciproca,
como delito politico, como delito conexo a un delito politico ni como delito inspirado por
motivos politicos. Por consiguiente, no podra rechazarse una solicitud de extradicion o de
asistencia judicial reciproca formulada en relacion con un delito de ese carécter por la Unica
razon de que se refiere a un delito politico, a un delito conexo a un delito politico 0 a un delito
inspirado por motivos politicos.

16 Esto es casi enteramente conforme al Articulo 12 del Convenio de Beijing.
7 Esto es casi enteramente conforme al Articulo 13 del Convenio de Beijing.

10



Articulo 17*®

Nada de lo dispuesto en el presente Convenio se interpretard con el efecto de imponer una
obligacion de extraditar o de prestar asistencia judicial reciproca si el Estado Parte requerido
tiene motivos fundados para creer que la solicitud de extradicion por las infracciones previstas en
los parrafos 1, apartados a) y b), y 2, apartados a) y b), del Articulo 2 o de asistencia judicial
reciproca en relacion con esas infracciones se ha formulado con el fin de enjuiciar o castigar a
una persona por motivos de raza, religion, nacionalidad, origen étnico, opinién politica o género,
0 que el cumplimiento de lo solicitado podria perjudicar la situacion de esa persona por
cualquiera de esos motivos.

Articulo 18

Los Estados Partes que constituyan organizaciones de explotacion en comun del transporte aéreo
u organismos internacionales de explotacion que utilicen aeronaves que sean objeto de una
matricula comun o internacional designaran con respecto a cada aeronave, segun las modalidades
del caso, el Estado de entre ellos que ejercera la jurisdiccion y tendra las atribuciones del Estado
de matricula para los fines del presente Convenio y lo comunicara al Secretario General de la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional, quien lo notificara a todos los Estados Partes en el
presente Convenio.

Articulo 19%°

Cuando, con motivo de haberse cometido una infraccion prevista en el Articulo 2, se produzca
retraso o interrupcion de un vuelo, el Estado Parte en cuyo territorio se encuentren la aeronave,
los pasajeros o la tripulacion facilitard a los pasajeros y a la tripulacion la continuacion del viaje
lo antes posible.

Articulo 20

1. Los Estados Partes procurardn tomar, de acuerdo con el derecho internacional y sus
propias leyes, todas las medidas que sean factibles para impedir la comision de las infracciones
previstas en el Articulo 2.2

2. Los Estados Partes tomaran todas las medidas necesarias para que los pasajeros tengan
mas conciencia de las consecuencias juridicas del comportamiento mencionado en el Articulo 2
en las instalaciones de aviaciéon y a bordo de las aeronaves, y de que tal comportamiento es
inaceptable.?

18 Esto es casi enteramente conforme al Articulo 14 del Convenio de Beijing.

19 Esto es conforme al Articulo 15 del Convenio de Beijing y al Articulo 18 del Convenio de Tokio.
0 Esto es conforme al parrafo 2 del Articulo 16 del Convenio de Beijing.

2 Esto es conforme al parrafo 1 del Articulo 16 del Convenio de Beijing.

22 Redactado seguin el método recomendado 6.44 del Anexo 9.
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3. Los Estados Partes procuraran asegurar que los aeropuertos, los operadores y las
autoridades competentes proporcionen al personal pertinente capacitacion relativa a la
identificacion y gestion de los tipos de comportamiento previstos en el Articulo 2, comprendido
el reconocimiento y apaciguamiento de situaciones que se intensifiquen, y el control de crisis.®

Articulo 21

1. Los Estados Partes se prestaran la mayor asistencia posible por lo que respecta a todo
proceso penal relativo a las infracciones previstas en el Articulo 2. En todos los casos, la ley
aplicable para la ejecucién de una peticién de asistencia sera la ley del Estado requerido.?*

2. Lo dispuesto en el parrafo 1 de este Articulo no afectara a las obligaciones derivadas de
cualquier otro tratado bilateral o multilateral que rija 0 que vaya a regir, en todo o en parte, lo
relativo a la asistencia reciproca en materia penal.

3. Todo Estado Parte que tenga razones para creer que se va a cometer una infraccién
prevista en el Articulo 2 suministrard, de acuerdo con su legislacion nacional, toda la
informacidn pertinente de que disponga a los demas Estados Partes que, en su opinién, sean los
previstos en los parrafos 1y 2 del Articulo 5.%°

4. Los Estados Partes tomaran las medidas pertinentes para asegurar la cooperacion de los
operadores y sus tripulaciones y de los pasajeros en los procedimientos judiciales instituidos con
respecto a la comision de cualquiera de las infracciones previstas en el Articulo 2.

Articulo 22%

1. Las controversias que surjan entre dos o mas Estados Partes con respecto a la
interpretacion o aplicacién del presente Convenio, y que no puedan solucionarse mediante
negociaciones, se someteran a arbitraje a peticion de uno de ellos. Si en el plazo de seis meses
contados a partir de la fecha de presentacion 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. Todo Estado, en el momento de la firma, ratificacion, aceptacion o aprobacién del
presente Convenio o de su adhesion al mismo, podra declarar que no se considera obligado por el
parrafo anterior. Los demas Estados Partes no estaran obligados por el parrafo anterior ante
ningun Estado Parte que haya formulado dicha reserva.

2% Redactado seg(in el método recomendado 6.45 del Anexo 9.

2 Esto es conforme al pérrafo 1 del Articulo 17 del Convenio de Beijing.
% Esto es conforme al pérrafo 2 del Articulo 17 del Convenio de Beijing.
%6 Esto es conforme al Articulo 18 del Convenio de Beijing.

2" Esto es conforme al Articulo 20 del Convenio de Beijing.

12



3. Todo Estado Parte que haya formulado una reserva de conformidad con el parrafo
anterior podra retirarla en cualquier momento notificandolo al Depositario.

CLAUSULAS FINALES
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APENDICE B

NUEVO INSTRUMENTO PARA LA ENMIENDA DEL CONVENIO
SOBRE LAS INFRACCIONES Y CIERTOS OTROS ACTOS COMETIDOS
A BORDO DE LAS AERONAVES

~onitulo 1 C o anlicaciondolC .
PREAMBULO

CAPITULO | - DEFINICIONES, INFRACCIONES Y AMBITO DE APLICACION

Articulo 1

Para los fines del presente Convenio:

a) 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 gue se abra
cualquiera de dichas puertas para el desembargue; en caso de aterrizaje forzoso, se
considerara que el vuelo continda hasta gue las autoridades competentes se hagan cargo
de la aeronave y de las personas y bienes a bordo;

b) “miembro de la tripulacién” significa persona a quien el operador de la aeronave asigna
obligaciones que ha de cumplir a bordo, durante el periodo de servicio de vuelo;

c) “oficial de sequridad de a bordo” significa persona autorizada por el gobierno del Estado
del operador vy el gobierno del Estado de matricula para ir en una aeronave con el




proposito de protegerla y proteger a sus ocupantes contra actos de interferencia ilicita. Se
excluyen de esta categoria las personas empleadas para prestar servicios de proteccion
personal exclusivamente para una 0 mas personas determinadas que viajen en la
aeronave, como por ejemplo los quardaespaldas personales;

d) “vuelo internacional” significa todo vuelo cuyo lugar de salida vy el de destino previsto [o

real] estan situados en los territorios de dos Estados, sea que haya una interrupcion en el
vuelo 0 no, o en el territorio de un Estado si hay un lugar de escala previsto en el
territorio de otro Estado;

e) “operador” significa la persona gue usa la aeronave. También se considerara operador a

f)

quien habiendo conferido, directa o indirectamente, el derecho a usar la aeronave se ha
reservado el control de su navegacién. Se considera que una persona usa una aeronave
cuando lo hace personalmente o cuando lo hacen sus dependientes o agentes en el
ejercicio de sus funciones, actten o no dentro de los limites de sus atribuciones;

“Piloto al mando” significa piloto designado por el operador, o por el propietario en el

caso de la aviacion general, para estar al mando y encargarse de la realizacion sequra de
un vuelo. [Cuando el piloto al mando esté incapacitado por cualquier razon, la persona
designada sequndo piloto al mando asume la funcion del piloto al mando];

g) “Estado Parte” designa todo Estado con respecto al cual el presente Convenio estd en

vigor.

Articulo 2

1. Comete una infraccién a bordo de una aeronave toda persona que:
a) agreda, amenace o intimide a un miembro de la tripulacion, sea fisica o verbalmente,
o interfiera en el desempeno de las funciones del miembro de la tripulacion o
disminuya la capacidad de éste para desempenar dichas funciones; o
b) se niegue a obedecer instrucciones legitimas impartidas por el piloto al mando, o por
un miembro de la tripulacion en nombre del piloto al mando, con la finalidad de
garantizar la sequridad de la aeronave o de las personas o bienes a bordo de la misma,
o para mantener el orden v la disciplina a bordo.
2. Comete una infraccion a bordo de una aeronave toda persona que:

a) realice 0o amenace realizar un acto de violencia fisica contra otra persona; o

b) agreda sexualmente a otra persona.




3. Comete una infraccién a bordo de una aeronave toda persona gue actlie de manera gque
probablemente ponga en peligro la sequridad operacional de la aeronave o de una persona
a bordo, o que comprometa el orden y la disciplina a bordo si:

a) agrede, amenaza o intimida a otra persona, sea fisica o verbalmente; o

b) causa dafios a los bienes o la destruccién de los mismos; o

¢) consume bebidas alcohdlicas o drogas * que producen intoxicacion.

4. Comete una infraccidn a bordo de una aeronave toda persona que:

a) fume en un lavabo o en otro lugar de forma gue probablemente ponga en peligro la
sequridad operacional de la aeronave; 0>

b) altere indebidamente un detector de humo u otro dispositivo relacionado con la
sequridad a bordo de la aeronave; o

¢) haga funcionar un articulo electrénico portéatil cuando dicho acto esté prohibido; o

d) actle de manera gue constituye una amenaza para la sequridad operacional de la
aeronave o para las personas o los bienes a bordo de la aeronave.

5. Las infracciones enumeradas en este Articulo no afectaran a las infracciones a las leyes
penales del parrafo 1, apartado a), del Articulo 1 del Convenio sobre las infracciones y
ciertos otros actos cometidos a bordo de las aeronaves, de 1963, ni a la jurisdiccion
relacionada con las mismas.

~anitulo 11— Jurisdiceid

Articulo 3

! También puede considerarse el uso de la expresién “sustancias controladas”.
2 Otras alternativas podrian ser las siguientes: “fume en un lavabo o en otro lugar en que esté prohibido fumar” o
“fume en cualquier lugar a bordo e inclusive en un lavabo, pero no exclusivamente”.




(Opcidon 1 — Convenio de Tokio de 1963)

1. El presente Convenio no se aplicard a las aeronaves utilizadas en servicios militares, de
aduanas v de policia.

2. A excepcion de lo dispuesto en el Capitulo 11, el presente Convenio se aplicara respecto
a las infracciones cometidas por una persona a bordo de una aeronave matriculada en un Estado
Parte 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.

3. Las disposiciones del Capitulo 111 no se aplicaran a las infracciones cometidas 0 a punto
de cometerlas una persona a bordo de una aeronave en vuelo en el espacio 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
altimo punto de despeque o el préximo punto de aterrizaje previsto se hallen en un Estado
distinto del de matricula o que la aeronave vuele posteriormente en el espacio aéreo de un Estado
distinto del de matricula, con dicha persona a bordo.

(Opcion 2)

1. El presente Convenio no se aplicard a las aeronaves utilizadas en servicios militares, de
aduanas v de policia.

2. El presente Convenio se aplicard a las infracciones cometidas por una persona a bordo de
una aeronave en vuelo matriculada en un Estado Parte, siempre que realice un vuelo
internacional.

(Opcidn 3)

1. El presente Convenio no se aplicard a las aeronaves utilizadas en servicios militares, de
aduanas v de policia.

2. El presente Convenio se aplicara a las infracciones cometidas por una persona a bordo de
una aeronave en vuelo, siempre que realice un vuelo internacional.

Articulo 4




Cada Estado Parte se compromete a establecer para las infracciones enunciadas en el Articulo 2
penas adecuadas, compatibles con sus leyes nacionales y en las que se tengan en cuenta la
gravedad y naturaleza de dichas infracciones. Dichas penas pueden incluir, entre otras sanciones,
privacién del derecho de volar y penas pecuniarias.

CAPITULO 11} JURISDICCION -Facultades-del-comandante-de la-aeronave

Articulo 5

1. Cada Estado Parte tomara las medidas necesarias para establecer su jurisdiccion sobre las

infracciones previstas en el Articulo 2 en los siquientes casos:

a) sila infraccion se comete a bordo de una aeronave matriculada en ese Estado; o




b) si la infraccion se comete a bordo de una aeronave dada en arrendamiento con 0 sin
tripulacién a un operador que tenga en ese Estado su oficina principal o, de no tener tal
oficina, su residencia permanente; o

c) si la infraccion se comete a bordo de una aeronave en 0 sobre el territorio de ese
Estado; o

d) si la infraccion la comete un nacional de ese Estado; o

e) sila infraccion se comete a bordo de una aeronave en vuelo fuera de ese Estado; v si

) el aterrizaje siguiente de la aeronave serd en ese Estado; [y

i) el piloto al mando ha entregado al presunto infractor a las autoridades
competentes de ese Estado, solicitando que las autoridades enjuicien al presunto
infractor y afirmando que ni él ni el operador han hecho ni haran una solicitud
similar en ningln otro Estado.]

2. Cada Estado Parte podrd establecer su jurisdiccion sobre cualquiera de dichas
infracciones en los siguientes casos:

a) sila infraccion se comete contra un nacional de ese Estado;

b) si la infraccion la comete una persona apatrida que tiene su residencia habitual en el
territorio de ese Estado.

3. Asimismo, cada Estado Parte tomard las medidas necesarias para establecer su
jurisdiccién con respecto a las infracciones previstas en los parrafos 1, apartados a) v b), v 2,

apartados a) y b), del Articulo 2, en caso de que el presunto responsable se halle en su territorio y
dicho Estado no conceda la extradicion de esa persona, conforme al Articulo 17, a ninguno de los
Estados Partes que han establecido su jurisdiccion de conformidad con los parrafos aplicables de
este Articulo con respecto a esas infracciones.

4. El presente Convenio no excluye ninguna jurisdiccién penal ejercida de acuerdo con las
leyes nacionales.

CAPITULO 111 - FACULTADES DEL PILOTO AL MANDO

Articulo 6

(Opcion 1- — Convenio de Tokio de 1963)

1. Cuando el comandante-de-ta—aeronavepiloto al mando tenga razones fundadas para creer

que una persona ha cometido, o esta a punto de cometer, a bordo una infraccion e-un—acte




previstosprevista en el Articulo 1-parrafo-12, podra imponer a tal persona las medidas razonables,
e incluso coercitivas, que sean necesarias:

a) para proteger la seguridad de la aeronave y de las personas y bienes enda-misma a
bordo; o

b) para mantener el buen orden y la disciplina a bordo; o

c) para permitirle entregar tal persona a las autoridades competentes o desembarcarla de
acuerdo con las disposiciones de-este-Gapituledel presente Convenio.

2-. _El comandante-deta—aeronavepiloto al mando puede exigir o autorizar la ayuda de los
demas miembros de la tripulacion y solicitar o autorizar, pero no exigir, la ayuda de los
pasajeros, con el fin de tomar medidas coercitivas contra cualquier persona sobre la que tenga tal
derecho. Cualquier miembro de la tripulacion o pasajero podra tomar igualmente medidas
preventivas razonables sin tal autorizacion, cuando tenga razones fundadas para creer que tales
medidas son urgentes a fin de proteger la seguridad de la aeronave, de las personas y de los bienes en-la
misma a bordo.

(Opcion 2 — Oficiales de sequridad de a bordo)

1. Cuando el piloto al mando tenga razones fundadas para creer que una persona ha
cometido, o estd a punto de cometer, a bordo una infraccién prevista en el Articulo 2, podra
imponer a tal persona las medidas razonables, e incluso coercitivas, que sean necesarias:

a) para proteger la sequridad de la aeronave vy de las personas y bienes a bordo; o

b) para mantener el buen orden vy la disciplina a bordo; o

c) para permitirle entregar tal persona a las autoridades competentes o desembarcarla de
acuerdo con las disposiciones del presente Convenio.

2. El piloto al mando puede exigir o autorizar la ayuda de los demas miembros de la
tripulacion vy solicitar o autorizar, pero no exigir, la ayuda de los pasajeros, con el fin de tomar
medidas coercitivas contra cualquier persona sobre la gue tenga tal derecho. Cualguier miembro
de la tripulacidon o pasajero podra tomar igualmente medidas preventivas razonables sin tal
autorizacién, cuando tenga razones fundadas para creer que tales medidas son necesarias a fin de
proteger la sequridad de la aeronave, de las personas y de los bienes a bordo.

3. Cualquier miembro de la tripulacién, oficial de sequridad de a bordo o pasajero podra
tomar _igualmente medidas preventivas razonables sin tal autorizacién, cuando tenga razones
fundadas para creer que tales medidas son urgentes a fin de proteger la sequridad de la aeronave,
de las personas y de los bienes a bordo.




Articulo 73

1.. Las medidas coercitivas impuestas a una persona conforme a lo previsto en el Articulo 6
no continuaran aplicandose mas alla de cualquier punto de aterrizaje, a menos que:

a) dicho punto se halle en el territorio de un Estado que no Centratantees Parte y sus
autoridades no permitan desembarcar a tal persona, o que las medidas coercitivas se
hayan impuesto de acuerdo con lo dispuesto en el Articulo-6-parrafo 1, apartado c)),
del Articulo 6 para permitir su entrega a las autoridades competentes; o

b) la aeronave haga un aterrizaje forzoso y el cemandante-de-la-aeronavepiloto al mando
no pueda entregar la persona a las autoridades competentes; o

c) dicha persona acepte continuar el transporte sometida a las medidas coercitivas.

2-. _Tan pronto como sea factible y, si es posible, antes de aterrizar en el territorio de un
Estado con una persona a bordo; sometida a las-medidas coercitivas de acuerdo con el Articulo 6,
el comandante-de-la-aeronavepiloto al mando notificara a las autoridades de tal Estado el hecho de
gue una persona se encuentra a bordo sometida a dichas medidas coercitivas y las razones de
haberlas adoptado.

Articulo 8*

1. El comandante-de-la-aerenavepiloto al mando podra, siempre que sea necesario a los fines
previstos en el Articulo-6,-parrafo 1, apartados a) o b), del Articulo 6, desembarcar en el territorio
de cualquier Estado en el que aterrice la aeronave a cualquier persona sobre la que tenga razones
fundadas para creer que ha cometido; o esta a punto de cometer, a bordo de la aeronave, un acto

previsto en el Articulo 1parrafo-1b).2.

2. Elcomandante-dela-aeronaveEl piloto al mando comunicard a las autoridades del Estado
donde desembarque a una persona, de acuerdo con lo previsto en el-presenteeste Articulo, el
hecho de haber efectuado tal desembarque y las razones de ello.

Articulo 92

1. El comandante-dela-aeronavepiloto al mando podré entregar a las autoridades competentes
de cualquier Estado CentratanteParte en cuyo territorio aterrice la aeronave a cualquier persona, si
tiene razones fundadas para creer que dicha persona ha cometido o esta a punto de cometer, a

bordo de la aeronave, un acto gue;previsto en su-opinién-constituye-una-infraccidn-grave-de-acuerdo
conlasleyes-penales-del Estado-de-matricula-de la-aeronaveel Articulo 2.

% Este Articulo es casi enteramente conforme al Articulo 7 del Convenio de Tokio.
* Este Articulo es casi enteramente conforme al Articulo 8 del Convenio de Tokio.
® Este Articulo es casi enteramente conforme al Articulo 9 del Convenio de Tokio.




2. El comandante-de-la-aeronavepiloto al mando, tan pronto como sea factible, y, si es posible,
antes de aterrizar en el territorio de un Estado CentratanteParte con una persona a bordo a la que
se proponga entregar de conformidad con el parrafo anterior, notificard a las autoridades de
dicho Estado su intencion de entregar dicha persona y los motivos que tenga para ello.

3. El comandante-dela—aeronavepiloto al mando suministrara, a las autoridades a las que
entregue cualquier presunto delincuenteinfractor de conformidad con lo previsto en el-presenteeste

Articulo, todas las pruebas e informes que—de-acuerdo-con-lasleyes-del-Estado-de-matricula-de-la

aeronave; Se encuentren en su posesion legitima.

Articulo 10

(Opcidon 1 — Convenio de Tokio de 1963)

Por las medidas tomadas de conformidad con sujecién—a—to—dispuesto—en—este—Convenio—el
comandante—de—la—aeronavepresente Convenio, el piloto al mando, los demas miembros de la

tripulacion, los pasajeros, el propietario, el operador de la aeronave y la persona en cuyo nombre
se realice el vuelo no seran responsables en procedimiento alguno por razén de cualquier trato
sufrido por la persona gue es objeto de dichas medidas.

(Opcién 2)

Por las medidas tomadas de conformidad con el presente Convenio, el piloto al mando, los
demas miembros de la tripulacién, los pasajeros, el propietario y el operador de la aeronave no
seran responsables en procedimiento alguno instituido por o en nombre de la persona que es
objeto de dichas medidas.

(Opcién 3 — Norma estricta)

Por las medidas tomadas de conformidad con el presente Convenio, el piloto al mando, los
demas miembros de la tripulacion, los pasajeros, el propietario y el operador de la aeronave no
seran responsables en procedimiento alguno instituido por o en nombre de la persona que es
objeto de dichas medidas, a menos gue las mismas fueran tomadas de un modo arbitrario y

caprichoso.

(Opcidn 4 — Oficial de sequridad de a bordo)

Por las medidas tomadas de conformidad con el presente Convenio, el piloto al mando, los
oficiales de seguridad de a bordo, los demas miembros de la tripulacién, los pasajeros, el
propietario vy el operador de la aeronave no serdn responsables en procedimiento alguno
instituido por o en nombre de la persona gue es objeto de dichas medidas.




Capitulo IV. Apederamiento-ilicito-de-una-aeronave FACULTADES Y OBLIGACIONES DE
LOS ESTADOS

Articulo 11°

1. Todo Estado Parte permitird al piloto al mando de una aeronave matriculada en otro

Estado Parte que desembargue a cualquier persona conforme a lo dispuesto en el parrafo 1 del
Articulo 8.

2. Todo Estado Parte aceptard la entrega de cualguier persona que el piloto al mando le
entreque en virtud del parrafo 1 del Articulo 9.”

3. Si un Estado Parte considera que las circunstancias lo justifican, procedera a la detencidn
0 tomard otras medidas para asegurar la presencia de cualquier persona que le haya sido
entregada. La detencidén y deméas medidas se llevaran a cabo de acuerdo con las leyes de tal
Estado, y se mantendran solamente por el periodo que sea razonablemente necesario a fin de
permitir la iniciacién de un procedimiento penal o de extradicion.®

4. La persona detenida de acuerdo con el parrafo anterior tendra toda clase de facilidades
para_comunicarse inmediatamente con el representante correspondiente del Estado de su
nacionalidad que se encuentre mas préximo.’

5. El Estado Contratante al gue sea entregada una persona en virtud del parrafo 1 del
Articulo 9, procedera inmediatamente a una investigacion preliminar sobre los hechos.°

6. Cuando un Estado, en virtud de este Articulo, detenga a una persona, notificara
inmediatamente al Estado de matricula de la aeronave, al Estado del operador v al Estado del que
sea nacional la persona detenida y, si lo considera conveniente, a todos los demas Estados
interesados tal detencién y las circunstancias que la justifican. El Estado que proceda a la
investigacion preliminar prevista en el parrafo 5 de este Articulo comunicara sin dilacion sus

Este Articulo es casi enteramente conforme al Articulo 12 del Convenio de Tokio.

Esto es casi enteramente conforme al parrafo 1 del Articulo 13 del Convenio de Tokio.
Esto es una version modificada del parrafo 2 del Articulo 13 del Convenio de Tokio.
Esto es conforme al parrafo 3 del Articulo 13 del Convenio de Tokio.

19 Esto es casi enteramente conforme al parrafo 4 del Articulo 13 del Convenio de Tokio.
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resultados a los Estados antes mencionados e indicara si se propone proceder contra dicha
persona.’!

fea ltad Bliaaci ol |

Articulo 12%

1. Cuando una persona, desembarcada de conformidad con el parrafo 1 del Articulo 8 o
entregada de acuerdo con el parrafo 1 del Articulo 9, no pueda o0 no desee prosequir el viaje, el
Estado de aterrizaje, si rehGsa admitirla y se trata de una persona que no sea nacional del mismo
ni tenga en él su residencia permanente, podra enviarla al territorio del Estado del que sea
nacional o residente permanente o al del Estado donde inicio su viaje por avion.

2. El desembarque, la entrega, la detencién o la adopcion de las medidas mencionadas en el
parrafo 3 del Articulo 11, o el envio de la persona no se consideraran como admision en el
territorio del Estado Parte interesado a los efectos de sus leyes relativas a la entrada 0 admision
de personas y ninguna disposicion del presente Convenio afectara a las leyes de un Estado Parte
gue regulen la expulsién de personas de su territorio.

Articulo 13

1 Esto es casi enteramente conforme al parrafo 5 del Articulo 13 del Convenio de Tokio.
12 Este Articulo es casi enteramente conforme al Articulo 12 del Convenio de Tokio.
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1. A reserva de lo previsto en el Articulo 12, cualquier persona desembarcada de
conformidad con parrafo 1 del Articulo 8, o entregada de acuerdo con el parrafo 1 del Articulo 9,
que desee continuar su viaje podra hacerlo tan pronto como sea posible hacia el punto de destino
gue elija, salvo gue su presencia sea necesaria de acuerdo con las leyes del Estado de aterrizaje
para la instruccion de un procedimiento penal o de extradicion.'®

2. Sin perjuicio de lo dispuesto en sus leyes sobre entrada, admision, expulsion y
extradicidn, el Estado Parte en cuyo territorio sea desembarcada una persona, de acuerdo con lo
dispuesto en el parrafo 1 del Articulo 8, o entregada de conformidad con el parrafo 1 del Articulo
9, le concederd un trato equitativo, incluido el goce de todos los derechos y garantias de
conformidad con sus leyes y con las disposiciones pertinentes del derecho internacional, incluido
el derecho internacional en materia de derechos humanos.**

CAPITULO V - OTRAS DISPOSICIONES

Articulo 14

13 Esto es casi enteramente conforme al parrafo 1 del Articulo 13 del Convenio de Tokio.
14 Esto es una versién modificada del parrafo 2 del Articulo 13 del Convenio de Tokio.
5 Esto es conforme al parrafo 3 del Articulo 13 del Convenio de Tokio.
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1. Las infracciones que no estén previstas en los parrafos 1, apartados a) y b), v 2, apartados
a) v b), del Articulo 2 no se consideraran incluidas entre las que den lugar a extradicion.

2. El Estado Parte en cuyo territorio sea hallado el presunto responsable de una infraccion
prevista en los parrafos 1, apartados a) y b), y 2, apartados a) y b), del Articulo 2, si no procede a
su extradicion debera someter el caso a sus autoridades competentes a efectos de enjuiciamiento,
sin excepcion alguna y con independencia de que la infraccién haya sido cometida 0 no en su
territorio. Dichas autoridades tomaran su decision en las mismas condiciones que las aplicables a
los delitos comunes de caracter grave, de acuerdo con la legislacion de tal Estado.

Articulo 15%°

1. Las infracciones previstas en los parrafos 1, apartados a) y b), y 2, apartados a) y b), del

Articulo 2 se consideraran incluidas entre los delitos que den lugar a extradicidén en todo tratado
de extradicion celebrado entre Estados Partes. Los Estados Partes se comprometen a incluirlas
como delitos sujetos a extradicién en todo tratado de extradicion que celebren entre si en el
futuro.

2. Si un Estado Parte, que subordina la extradicién a la existencia de un tratado, recibe una
solicitud de extradicién de otro Estado Parte con el que no tiene tratado de extradicion, podra
discrecionalmente considerar el presente Convenio como la base juridica necesaria para la

18 Esto es casi enteramente conforme al parrafo 4 del Articulo 13 del Convenio de Tokio.
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extradicion respecto a las infracciones previstas en los parrafos 1, apartados a) v b), v 2,
apartados a) y bh), del Articulo 2. La extradicidon estara sujeta a las demas condiciones exigidas
por el derecho del Estado requerido.

3. Los Estados Partes que no subordinen la extradicion a la existencia de un tratado
reconoceran las infracciones previstas en los parrafos 1, apartados a) y b), y 2, apartados a) y b),
del Articulo 2 como delitos sujetos a extradicion entre ellos, con sujecion a las condiciones
exigidas por el derecho del Estado requerido.

4. Para los fines de extradicién entre Estados Partes, cada uno de las infracciones previstas
en los parrafos 1, apartados a) y b), y 2, apartados a) y b), del Articulo 2 se considerara como si
se hubiera cometido no solamente en el lugar donde ocurrid, sino también en el territorio de los
Estados Partes obligados a establecer su jurisdiccién de acuerdo con los apartados a), b), d) y €)
del parrafo 1 del Articulo 5 y que han establecido su jurisdiccion de conformidad con el
parrafo 2 del Articulo 5.

Articulo 16

Ninguna de las infracciones previstas en los parrafos 1, apartados a) vy b), v 2, apartados a) y b),

del Articulo 2 se considerara, para los fines de extradicion o de asistencia judicial reciproca,
como _delito politico, como delito conexo a un delito politico ni como delito inspirado por
motivos politicos. Por consiguiente, no podra rechazarse una solicitud de extradicién o de
asistencia judicial reciproca formulada en relacién con un delito de ese caracter por la Unica
razon de que se refiere a un delito politico, a un delito conexo a un delito politico 0 a un delito
inspirado por motivos politicos.

Articulo 17

Nada de lo dispuesto en el presente Convenio se interpretard con el efecto de imponer una
obligacion de extraditar o de prestar asistencia judicial reciproca si el Estado Parte requerido
tiene motivos fundados para creer gue la solicitud de extradicién por las infracciones previstas en

17 Esto es casi enteramente conforme al parrafo 5 del Articulo 13 del Convenio de Tokio.
18 Este Articulo es casi enteramente conforme al Articulo 14 del Convenio de Tokio.
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los parrafos 1, apartados a) v b), v 2, apartados a) y b), del Articulo 2 o de asistencia judicial
reciproca en relacion con esas infracciones se ha formulado con el fin de enjuiciar o castigar a
una persona por motivos de raza, religién, nacionalidad, origen étnico, opinidn politica o género,
0 que el cumplimiento de lo solicitado podria perjudicar la situacion de esa persona por
cualguiera de esos motivos.

Articulo 18

Los Estados Partes que constituyan organizaciones de explotacion en comdn del transporte aéreo
u organismos internacionales de explotacion; que utilicen aeronaves ne-matriculadas-en-un-Estado
determinade;que sean objeto de una matricula comdn o internacional designaran_con respecto a
cada aeronave, segun las modalidades del caso, eual-de-eHos-se-consideraracome-el Estado de entre
ellos que ejercera la jurisdiccion y tendrd las atribuciones del Estado de matricula apara los fines
del presente Convenio y lo eemunicaran-acomunicara al Secretario General de la Organizacion de
Aviacion Civil Internacional, quien lo notificard a todos los Estados Partes en el presente
Convenio.

~aoitul o -
Articulo 192

Cuando, con motivo de haberse cometido una infraccidon prevista en el Articulo 2, se produzca

retraso o interrupcion de un vuelo, el Estado Parte en cuyo territorio se encuentren la aeronave,
los pasajeros o la tripulacion facilitard a los pasajeros v a la tripulacién la continuacién del viaje
lo antes posible.

Articulo 20

1% Esto es parcialmente conforme al parrafo 1 del Articulo 15 del Convenio de Tokio.
2 Esto es una combinacion del parrafo 2 del Articulo 15 del Convenio de Tokio vy del Articulo 11 del Convenio
de Beijing (clausula sobre trato equitativo).
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1. Los Estados Partes procuraran tomar, de acuerdo con el derecho internacional y sus
propias leyes, todas las medidas que sean factibles para impedir la comision de las infracciones
previstas en el Articulo 2.2

2. Los Estados Partes tomaran todas las medidas necesarias para que los pasajeros tengan
mas conciencia de las consecuencias juridicas del comportamiento mencionado en el Articulo 2
en las instalaciones de aviacion y a bordo de las aeronaves, y de que tal comportamiento es

inaceptable.”

3. Los Estados Partes procuraran asegurar que los aeropuertos, los operadores y las
autoridades competentes proporcionen al personal pertinente capacitacion relativa a la
identificacién y gestidn de los tipos de comportamiento previstos en el Articulo 2, comprendido
el reconocimiento y apaciguamiento de situaciones que se intensifiquen, y el control de crisis.>

Articulo 21

1. Los Estados Partes se prestaran la mayor asistencia posible por lo que respecta a todo

proceso penal relativo a las infracciones previstas en el Articulo 2. En todos los casos, la ley
aplicable para la ejecucion de una peticidn de asistencia sera la ley del Estado requerido.*

2. Lo dispuesto en el parrafo 1 de este Articulo no afectara a las obligaciones derivadas de
cualquier otro tratado bilateral o multilateral que rija 0 que vaya a regir, en todo o en parte, lo
relativo a la asistencia reciproca en materia penal.”®

3. Todo Estado Parte que tenga razones para creer que se va a cometer una infraccion
prevista en el Articulo 2 suministrard, de acuerdo con su legislacion nacional, toda la
informacién pertinente de que disponga a los demas Estados Partes que, en su opinion, sean los
previstos en los parrafos 1y 2 del Articulo 5.%°

4. Los Estados Partes tomardn las medidas pertinentes para asegurar la cooperacion de los
operadores Vv sus tripulaciones vy de los pasajeros en los procedimientos judiciales instituidos con
respecto a la comision de cualquiera de las infracciones previstas en el Articulo 2.

2! Esto es conforme al parrafo 1 del Articulo 16 del Convenio de Beijing.
22 Redactado segin el método recomendado 6.44 del Anexo 9.

% Redactado segtin el método recomendado 6.45 del Anexo 9.

2% Esto es conforme al parrafo 1 del Articulo 17 del Convenio de Beijing.
% Esto es conforme al parrafo 2 del Articulo 17 del Convenio de Beijing.
% Esto es conforme al Articulo 18 del Convenio de Beijing.
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Articulo 22%

1. Las controversias que surjan entre dos o mas Estados Partes con respecto a la
interpretacion o aplicacion del presente Convenio, y que no puedan solucionarse mediante
negociaciones, se someteran a arbitraje a peticion de uno de ellos. Si en el plazo de seis meses
contados a partir de la fecha de presentacidn 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. Todo Estado, en el momento de la firma, ratificacidn, aceptacion o aprobacién del
presente Convenio o de su adhesion al mismo, podra declarar que no se considera obligado por el
parrafo anterior. Los demas Estados Partes no estaran obligados por el parrafo anterior ante
ningun Estado Parte que haya formulado dicha reserva.

3. Todo Estado Parte que haya formulado una reserva de conformidad con el péarrafo
anterior podré retirarla en cualguier momento notificAndolo al Depositario.

2" Esto es conforme al Articulo 10 del Convenio de Beijing.
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