EL DELITO DE APODERAMIENTO
ILICITO DE AERONAVES

Introduccion. Antecedentes Historicos: Delitos cometidos a
bordo de aeronaves.

CAMILO MARKS

Con el desarrollo tecnolégico portentoso de la actividad
aeronautica —que sera, sin duda, incrementado a escala mu-
cho mayor en el futuro— se ha configurado una nueva rama
juridica, que sc perfila con nitidos caracteres de especialidad
y autonomia dentro del marco general de las disciplinas juri-
dicas. El Derecho Aéreo o Aerondutico ~—tal es la rama a que
nos estamos refiriendo— se ensefia actualmente como materia
indispensable en la mayoria de las universidades europeas y
americanas y posee un contingente notable de juristas ¥ una
copiosa bibliografia.

Dentro de los amplios limites trazados por esta nueva ra-
ma del Derecho, vamos a ocuparnos de los delitos aeronauti-
cos, intentando dilucidar su naturaleza especial, para finali-
zar, después de una reseiia historica de lo que ha sido el es-
tudio de los mismos, por analizar el tipo especial que nos
ocupa a través de diversas descripciones legales, tanto en el
plano de los Convenios Internacionales que han sido fructi-
feros en esta materia, como en el de las legislaciones naciona-
les que hayamos podido abordar’

¢ Existen propiamente los llamados “delitos aeronauticos’?
Ia respuesta afirmativa pareceria obvia; sin embargo, se pen-
s6 en un comienzo que era innecesaria la regulacion normativa
de los actos ilicitos que la aviacién origina y aun hoy hay quie-
nes s¢ oponen a dicha regulacion. La razén fundamental de
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ello seria inspirada por una de las caracteristicas mas propias
de la aviacion: su velocidad, la rapidez de sus vuelos, y, por
ende, la corta duracién de los mismos. De esto deriva la falta
de peligrosidad y la mucho menor probabilidad de que se
cometan delitos en el aire. Si bien esta razén es valedera
hasta cierto punto, no lo es menos que el avance y la creciente
frecuencia de este importantisimo medio de comunicacion
constituyen un indiscutible motivo de preocupacién y requie-
ren la estructuracidon de un sistema normative que abarque
las conductas antijuridicas cometidas en el ambito de la acti-
vidad aerondutica. Desde luego, la internacionalidad propia
del hecho técnico aviatorio justifica la concrecién de normas
que se extienden mias alla de las fronteras de un solo pais.
Y se hace de este modo facil predecir —como lo hace Rodri-
guez Jurado— la vigencia inlernacional de normas aeronauti-
co-penales, vigencia que hasta la fecha no ha sido posible ob-
tener con las normas penales comunes.

De manera, pues, que el delito aerondutico tiene un mar-
cado cardcter internacional. Examinemos la opinién del insig-
ne jurista hispano Luis Jiménez de Astda sobre lo que €l en-
tiende por “delitos internacionales”:

“Se dice que hay formas de criminalidad internacional a
las que deben corresponder formas de represién internacio-
nal... La delincuencia toma este caracter en dos géneros de
hipétesis: 1. Cuando se trata de verdaderas empresas delicti-
vas dirigidas contra ciertos intereses comunes a los Estados
civilizados, como la seguridad del comercio internacional, de
las grandes vias de comunicacién y de las rclaciones mone-
tarias y la defensa contra los enemigos del género humano
(“ostes generis humanis”): piratas, traficantes de esclavos,
de mujeres y de menores, rufianes, droguistas, etc. 2. Cuando
se trata de delitos que, preparados e iniciados en un territorio,
se contintan en otro v hasta pueden consumarse en un terce-
ro; delitos cuyos autores pueden ser individuos aislados o,
mas frecuentemente, malhechores cosmopolitas que disponen
de grandes medios de accidn.
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Los Estados, para hacer eficaz la justicia y ejercicio de
la represién, suelen concluir convenios internacionales, pres-
tandose mutuo auxilio, sea para asegurar las transacciones co-
merciales, para proteger las buenas costumbres o bien para
facilitar a sus ciudadanos los medios de defender sus dere-
chos en territorios extranjeros. Este procedimiento de protec-
cién de los intereses comunes halla como limite, en materia
penal, los derechos de soberania, que no permiten a un Estado
abandonar en otro su misién esencial de mantener, por medio
de la pena, el orden publico en su territorio. Pero es posible,
respetando este principio, organizar una accién represiva na-
cional que, partiendo dc cada Estado interesado, no halle obs-
taculos en las fronteras y se convierte ast en internacional” (1).

Es bien facil observar que, tanto en el primero como €n el
segundo mimero del parrafo citado, cabe el delito aeronautico
y en ambos casos es patente el grado de internacionalidad del
mismao.

Mario Q. Folchi, profesor argentino, define a los delitos
aeronauticos como “aquellos que se originan en el hecho téc-
nico aviatorio, de modo tal que si no existiera este ultimo,
tampoco existirian aquéllos™ (2).

Lo que los diferencia con notoriedad de los delitos comu-
nes es la clase de bienes juridicos tutelados: la seguridad
en el vuelo, la seguridad de los terceros en la superficie o
de la nacién misma. Su naturaleza juridica sélo puede com-
prenderse a través del conocimiento de la materia aeronduti-
ca, sin prescindir de ninguna manera de los conceptos deriva-
dos del Derecho Penal. En el hecho técnico aviatorio hay un
complejo de factores de tan diversa indole, que practicamente
no es posible cncontrarlo en otros ordenes de la actividad
humana. Es asi como se ha tipificado una serie de delitos

(1) Luis Jiménez de Asda: Tralado Jde Dereche Penal, tomo IIT, Edit. Losada, 1962
(2) Mario O. Folchi; Delitos a burde de aeronaves.
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unicos y singulares, ¥ la necesidad de proteccion de estos
bienes juridicos provoca la estructuracién de ciertos hechos
punibles desconocidos hasta ahora por el orden normativo pe-
nal: sobrevuelo de zonas prohibidas, denegacion de socorro,
atravesamiento de fronteras por lugares no indicados, apode-
ramiento ilegitimo de aeronaves, etc. Asimismo sc observa
una disimilitud en la solucién de estos hechos delictivos, con
la de los actos punibles comunes.

Reseiia Historica

Corresponde a Paul Fauchille haberse ocupado por pri-
mera vez del tema en estudio. En 1901 publica en la “Revue
générale de Droit Aérien” su “Le domaine Aérien et le régime
juridique des a¢rostats”, y, poco después, en la decimonona
sesion del Instituto de Derecho Internacional, celebrada en
Bruselas en 1902, presenté una ponencia relativa a las infrac-
ciones cometidas a bordo de las aeronaves, cuyo articulo 15
decfa: “Los crimenes y delitos cometidos a bordo de los aerds-
tatos, en cualquier parte del espacio, por las personas de la
tripulacién o por toda otra persona que se encuentre a bordo,
caen bajo la competencia de los tribunales de la nacién a
que pertenece el aerdstato y son juzgados segun las leyes de
esta macién, cualquiera sea la nacionalidad de los autores o
de las victimas. Sin embargo, las infracciones que atenten
contra la seguridad de un Estado o contra la propiedad de
él deben, en cualquier lugar en que hayan sido cometidas,
ser juzgadas por los tribunales v segin las leyes del Estado
lesionado.

“Asimismo, ¢] Estado sobrevolado tiene competencia para
juzgar a los aerdstatos que, con desprecio de su derecho de
conservacion, havan franqueado su zona dc aislamiento, se
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hayan dedicado al cspionaje o s¢ hayan sustraido a su vigi-
lancia aduanera y sanitaria” (3}

Las previsiones generales que se comprenden en esta dispo-
sicién ¥ en un proyecto presentado por Fauchille en 1910
coinciden en general con las incluidas en el “Convenio sobre
las infracciones v ciertos otros actos cometidos a bordo de
las aeronaves”, firmado en la Conferencia Diplomatica de To-
kio, el 14 de septiembre de 1963. Esto demuestra la absoluta
modernidad del autor que comentamos y la importancia de
la necesidad de la regulacion internacional de esta materia,
corroborada por el hecho de que, en los ultimos sesenta afios,
la opinién de los autorcs se manifiesta en favor de la adop-
cign de normas internacionales al respecto. Ya hemos dicho
que las opiniones contrarias a la vigencia de un documento
internacional se han basado generalmente en la afirmacion
de que, a pcsar del incremento constante de la actividad acro-
nautica, los viajes son reclativamente cortos y disminuyen mu-
cho, en consecuencia, las posibilidades de realizar actos de-
lictuosos por parte de las personas a bordo,

En 1929 cl jurista belga Pholien propuso en un articulo
publicado en la “Revue Internationale de Ja locomotion a¢-
rienne” que la solucién de los contlictos se hallaria adoptan-
do la ley del lugar del primer aterrizaje, en apoyo de la cual
cntiende aseguradas dos grandes ventajas: la primera, en
cuanto despeja las dudas y discusiones acerca de la compe-
tencia, y la segunda, de indole mas moral, ¢n tanto asegura
siempre el castigo del dclincuente, facilitando la investigacion
por tener los magistrados rapido acceso a todos los elemen-
tos de prueba respectivos.

Del mismo afio datan obras de Otto Schreiber y L. Nie-
mayer, directores del Instituto de Derecho Aéreo de Konigs-
berg v vicepresidente del Comité Juridico Internacional dec la
Aviacion, respectivamente. El tltimo manifiesta su adhesion

{3) Paul Fauchille: “'Les infractions commis a bord des nérostais’, cit. por Mavio Foi-
chi en “Delitos a bordo de¢ acronaves’'.
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al régimen de la ley del pabellén de la aeronave, el que sélo
cede ante el interés del Estado sobrevolado en reprimir el
crimen o delito de que se trate,

El tema 27 de la Séptima Conferencia Internacional Ame-
ricana se refiere al “Estudio de las disposiciones penales v
de la reglamentacién de la Convencidon de Aviacién suscripta
en la Sexta Conferencia Internacional Americana”. Fue anali-
zado por el jurista argentino D. Gonzalo A. Garcia en “El
Proyecto de Montevideo. El tema 27 de la Séptima Conferen-
cia”. Esta Conferencia dio por resultado una recomendacién
que, al decir del autor citado, adolece de numerosos errores
y por fortuna no pasé de tal,

Luis Tapia Salinas analiza postcriormente la ley aplicable
a los delitos cometidos a bordo de una acronave, afirmando
para ello cl principio de la territorialidad, con dos excepcio-
nes: la primera se refiere a aquellos casos en que la aeronave
sobrevuele un territorio extranjero, pero sin que el delito
afecte a la seguridad o el orden publico de este tultimo, en
los cuales debe aplicarse la ley del Estado cuya nacionalidad
ostenta la acronave. Recobra toda su vigencia, sin embargo,
la ley territorial, si la aeronave aterriza en Estado cxtranjero.
En cuanto a la segunda excepcidn, ella estd dada en la opi-
nién del jurista espafiol, por los casos en que el delito se
comete en el espacio adrco del mar libre, en los cuales se
aplica también la ley de la bandera del avion.

El autor espafiol presenté dos trabajos a Congresos del
Instituto Hispano-Luso-Americano de Derecho Internacional:
“Legislacién aplicable a los actos realizados y hechos ocu-
rridos a bordo de una aeronave cn vuelo internacional”, 1958,
v “Problemas de Derecho Internacional Aéreo”, 1962. Ambos
trabajos contienen un andlisis detallado de los diferentes as-
pectos del tema, y en el Cuarto Congreso de Bogota, octubre
de 1962, presenta una serie de conclusiones que fueron adop-
tadas por el Congreso, bastante completas y que abarcan casi
todos los problemas importantes de Ia cuestién: jurisdiccién,
ley aplicable, concurrencia de competencias, etc. Contiene ¢l
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Congreso de Bogotd, en su Tercera Conclusién, disposiciones
de gran importancia relativas al apoderamiento de aeronaves
y que analizaremos detalladamente mas adelante.

Dentro de la nutrida bibliografia de este ramo, y de la
que en nuestro pais hay inexistencia o cscasez cromica de
ejemplares, son mumerosisimos los autores que se han ocu-
pado de este aspecto que forma parte del Derecho Penal asi
como del Derecho Aeronautico. También se han celebrado
diversas Conferencias y Congresos Internacionales en los que
se ha intentado resolver todos los problemas juridicos rela-
cionados con la comisién de delitos dentro de una aeronave.
Nos limitaremos a sefialar los mas importantes y detallaremos,
cuando corresponda, la solucién particular acordada al hecho
punible en estudio.

Alex Mayer, Director del Instituto de Derecho Aédreo de
la Universidad de Colonia, presenta importantes trabajos a la
Conferencia de la Asociacién de Derecho Internacional, efec-
tuada en Lucerna en 1952 v, en 1957, en el Congreso Interna-
cional de Derecho Penal de Atenas presenta un informe con el
titulo de “Les infractions commises a bord des aéronafs et
leur conséquences”’. También el jurista norteamericano John
Cobb Cooper presenta un proyecto de convenio internacional
sobre ley y jurisdiccién aplicables en caso de delitos come-
tidos en aeronaves, en la mencionada Conferencia de Lucerna.
Sus proposiciones tiencn su base en el principio de “Jurisdic-
ciones concurrentes” gue, en caso de crimenes cometidos en
¢l espacio adreo, considera que tal crimen se cometié en el
espacio adreo de todo Estado contratante a través del cual
hayva pasado la aeronave (4).

El Séptimo Congreso Internacional de Derecho Penal, ce-
lebrado en Atenas en 1957, fijé como Cuarto Tema: “Los de-
litos a bordo de aeronaves”. El ya citado Alex Mayer y el ju-
rista francés Paul Chauveau presentaron proyectos de conve-

(4) Articulo 2 del Titulo IT: "Derecho Penal”, Letra B: Jurisdiccién; cit. por Folchi,
op. cil.
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nio que regularan esta materia. El autor suizo Frédéric Schae-
rer se pronuicid por aplicar en primer lugar la ley del Estado
sobrevolado —o sea, el principio territorialista— poniendo en
segundo término la ley del pabellén de la aeronave. Se pro-
nuricia también por dejar a la libre apreciacidn de los Estados
la posibilidad de renunciar a Ia persecuciéon criminal v con-
sidera que las disposiciones internacionales deben aplicarse
a las aeronaves “civiles”, segun la clasificacién de la Conven-
cién de Chicago de 1944.

El primer provecto organice v sistematico que se redacta
sobre la materia aerondutica, con caracter internacional, es
el Proyecto de Codigo de Aviacién Civil, adoptado en la Cuar-
ta Conferencia de Directores dc aerondutica Civil de Centro-
américa ¥y Panamd, reunida en Managua en 1954. Dicho pro-
vecto adopta el principio de la ley del Estado cuya nacionali-
dad posee la aeronave, excepto cuando el delito afecta la segu-
ridad y el orden publico de! Estado subyacente, en cuyo caso
rige la ley de cste ultimo. Asimismo, las Primeras Jornadas
Hispanoamericanas de Derecho Aerondutico, celebradas en Sa-
lamanca, Espafia, en 1960, contienen gran cantidad de reco-
mendaciones relativas a jurisdiccién en materia de infraccio-
nes cometidas a bordo de las aeronaves.

Finalmente, es preciso destacar el Proyecto de Cdédigo
Aeronautico Latinoamericano, redactado por integrantes del
Institute de Derecho Comparado de Buenos Aires, bajo la
direccion de Agustin Rodriguez Jurado. Nacié como conse-
cuencia de las Primeras Jornadas Latinoamericanas de Dere-
cho Aerondutico en las que se habia encargado su redaccion
a una comision de juristas, entre los que figuraba el profesor
chileno Eduardo Hamilton. Tal comisién no llevé a cabo su
cometide por dificultades de tiempo y comunicacion. El articu-
lo cuarto de este Proyecto establece la legislacion aplicable a
los hechos punibles verificados a bordo de una aeronave v lo
transcribimos a continuacién:

“Los hechos ocurridos, los actos realizados y los delitos
cometidos en una aeronave privada inscripta en un Estado sig-
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natario, sobre el territorio de otro Estado parte, seran regidos
por las leyes del Estado de la bandera y juzgados por sus tri-
bunales. Cuando tales hechos, actos o delitos infringieran Ie-
ves de scguridad ptblica o fiscales de un Estado signatario
sobrevolado, su conocimiento y decisién serdn de la jurisdic-
cién y competencia de ese Estado”.

Como se puede desprender de la simple lectura de este
acabado articulo que contempla todas las posibles hipétesis
de aplicacion de la ley, los redactores del Proyecto Latinoame-
ricano se inclinan abiertamente por la supremacia dc la ley
del pabellén de la aeronave, dejando vigente el principio te-
rritorialista tan solo en el caso de tratarse de hechos, actos
o delitos cometidos que infrinjan la seguridad publica o fiscal
de un Estado sobrevolado, firmante del proyecto de codigo.
Es ésta, por lo demas, la tendencia que se ha querido seguir
en la mayoria de las legislaciones y que apoyan el mayor nu-
mero de los autores en la actualidad, por todas las ventajas
que presenta, entre las que sobresale el uniformar las compe-
tencias. Tambi¢n en el Anteproyecto del Codigo Americano de
Derecho Aercnautico se adopté el mismo principio y la redac-
¢ién del articulo pertinente es muy similar al transcrito, esta-
bleciendo, en lo esencial, los principios y las tendencias sefa-
ladas cn el caso anterior. Lamentablemente, la idea de unifor-
mar las legislaciones aeronauticas y, en especial, la materia
que estamos tratando, ha quedado sélo en el papel ¥ ninguno
de los Proyectos que hemos comentado ha sido ratificado,
transformandose, de consiguiente, en legislacién vigente. Del
mismo modo, las Conferencias y Congresos Internacionales,
algunos de los cuales habrian podido lograr resultados muy
positivos, han servido para aproximar o unificar la opiniones
de los autores y, en algunos casos, se han creado importantes
obras doctrinarias con este motivo, pero en ningiin momento
se ha sobrepasado el nivel de las recomendaciones o las con-
clusiones. Nuestro pais ha sido singularmente renuenie a Ia
ratificacién de Convenios Internacionales, y es asi como no
ha sancionado atn como legislacién positiva vigente el Con-
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venio de Varsovia de 1929, ratificado hace ya mucho tiempo
en la mayor parte de los paises del orbe.

Delito de apoderamiento ilicito de aeronaves.

Derecho comparado

Es éste uno de los tipicos delitos aeronauticos, un hecho
punible caracteristico de esta rama del Derecho. En efecto,
no se concibe la conducta propia de este tipo penal especial
fuera de los ambitos de la actividad aerondutica, asi como
solamente es posible representarse a esta figura delictiva co-
mo originada en ¢l mismo hecho aviatorio. Igualmente, el
bien juridico protegido por el legislador en todos los casos
en que esta conducta antijuridica se ha concretado en un
tipo legal, ha sido un bien creado por la autonomia norma-
tiva aerondutica; tal es la seguridad en la navegacion aérea
o seguridad de vuelo.

El estruendoso revuelo periodistico y la frecuencia con
que este delito se comete han movido a las autoridades aero-
nduticas de todo el mundo a realizar gestiones tendientes a
obtener acuerdos que contengan sanciones para sus autores.
Es asf como la Federacién Internacional de Asociaciones de
Pilotos de Lineas Aéreas (IFALPA), en marzo de 1969, en la
Conferencia Anual realizada en Amsterdam, adopté una serie
de resoluciones, entre las cuales figuraba establecer contac-
tos persiguiendo la adopcién de medidas penales contra los
secuestradores de aviones. En la Conferencia celebrada en Pa-
ris, en septiembre de este mismo afio, se comprobd que “la
via diplomética no habia dado los resultados esperados” en
la represién de lo que vulgarmente se llama “secuestro de
aviones”, razén por la cual se acordé realizar un paro mun-
dial de pilotos por 24 horas. El paro no se ha llevado a efecto
debido a que la Asamblea General de las Naciones Unidas
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resolvié estudiar el problema a fin de conseguir la herramien-
ta legal que permita reducir los secuestros de aeronaves. Es
indudable que la sensacional repercusién que estos hechos han
acarreado ultimamente ha movido a la opinién publica de
muchos paises hacia lo que, sin exageracién, podriamos lla-
mar “delito de moda”, en lo que va implicito el eco politico
que innegablemente deja tras si su comisién en los paises
latincamericanos. Por otra parte, la impunidad que en practi-
camente todos los casos se han asegurado sus autores, lleva
a considerar anacrénicas e inefectivas Jas normas que regulan
este tipo penal de Derecho Aéreo v sus respectivas sanciones.
El problema de la penalidad de este hecho punible es delicado
va que, ademss de lo dicho, es dificil distinguir si el bien ju-
ridico protegido es la seguridad en vuelo, la vida humana o
ambos conjuntamente. Finalmente, con consideracién general,
se puede sefalar que las operaciones llevadas a cabo como
consecuencia de un hecho de esta naturaleza son altamente
costosas para las lineas aéreas, verdaderos sujetos pasivos
civiles de este delito.

A este respecto se puede expresar que, sumados el reabas-
tecimiento de combustible que asegure la autonomia de vuelo
exigida por los secuestradores (11 horas en el caso de paises
del cono sur hemisférico hasta La Habana), m4s los derechos
de aeropuerto v otros, ascienden a una suma que fluctia arri-
ba de los 50 mil délares. Esto afiade un factor de gran im-
portancia econémica si el delito se ha consumado y no tene-
mos conocimiento de sanciones indemnizatorias establecidas
contra los autores, a través de las disposiciones que hemos
examinado.

Intentaremos, no obstante lo que dijimos sobre la ausen-
cia de estudios detallados de las caracteristicas juridicas de
la infraccién delictiva, realizar un analisis de los elementos
que configuran este delito, extrayendo, de las mormas que
conocemos acerca del mismo, los elementos comunes que
estructurarian el “tipo apoderamiento de aeronaves’, para
después examinar las disposiciones en particular.
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En primer término surge una diferenciacién que cabe
hacer segtin el mévil con que se haya efectuado el apodera-
miento de una aeronave. Como lo sefiala Mario Folchi, en la
obra ya citada, “Delitos a bordo de aeronaves”, la motivacion
pucde tener una raiz politica —como ocurre en la gran mayo-
ria de los casos—, o un fin meramente personal. Ahadiremos
que en el primer caso el apoderamiento puede ser un medio
para cometer otros delitos (sedicion, sabotaje, rebelion, otros
delitos comunes), y que la concurrencia de estos delitos no
ha sido prevista en las diversas disposiciones normativas que
lo reglan. Es, del mismo modo, muy poco frecuente observar
que los preceptos reguladores del tipo en estudio distingan
si el apoderamiento se ha efectuado con fines politicos, caso
en el cual deben variar la conformacién de los mismos y la
aplicaciéon de la pena.

Todas las normas que hemos estudiado establecen como
requisito sine qua non de este delito la violencia. Algunas dis-
tinguen entre la violencia fisica en las personas y la fuerza
en las cosas. Otras hablan simplemente de violencia. Enten-
demos que, en el primer caso, se obliga, por medios materiales,
a variar el vuelo, v ¢n el segundo se realizan actos tangibles
de apoderamiento. La violencia, en estos casos, debe asimi-
larsela al concepto penal de “intimidacién”. La antigua distin-
cién entre *‘vis compulsiva” y “vis absoluta™ no cabe aqui,
ya que no es dable imaginar que ¢l agente controle el vuelo
de una aeronave por medio de presiones siquicas. Tampoco
es posible suponer la comision de este delito sin la existencia
determinante de la violencia, ya sea en su forma de intimida-
cién o ejerciendo fuerza material para tomar el control del
avion.

El verbo rector del tipo, la conducta que configura la
accion delictiva es “apoderarse”’. También se suelen emplear
otras formulas verbales como: “Ejercer el control de...”,
“Obligar (a la tripulacién} a alterar el rumbro...”, “obligar
a aterrizar...”, “cometer actos de interferencia...”, etc. Es-
tos ejemplos nos comprueban que, en este caso, el vocablo
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“apoderarse” no tiene su sentido propio de “hacerse dueiio de
una cosa” sino el mas amplio y extensivo de “ejercicio del
poder mediante la violencia o fuerza”. Se realizaria el delito,
pues, por medio de acciones destinadas a mantener el control
de la aeronave, ya sea directamente, ya sea obligando al legi-
timo comandante de la aecronave a variar el rumbo. Sabemos
gque esta ultima hipétesis es, con mucho, la forma mas fre-
cuente de comisién del delito.

¢Es posible suponer que se cometa el delito de apode-
ramiento de aeronaves por omisién? Es decir, una forma de
realizacién de esta conducta punible por inactividad o inac-
cioén del agente. Creemos que el apoderamiento de aeronaves
s, esencialmente, un delito de accién y que no cabe la forma
omisiva del mismo. Efectivamente, el apodcrarse, interferir o
ejercer el control de un avién supone un desplazamiento fi-
sico, una actividad motora del agente que se traduce necesa-
riamente en una alteracion de la normalidad del vuelo. Si bien
es perfectamentc posible imaginar a alguien que deje morir
a otro con su actividad deliberada, no lo es imaginar a este
mismo sujeto apoderdandose de un avién por su mero dejar
de hacer.

El o los sujctos activos de este tipo penal son indetermi-
nados; es decir, la ley no les exige ciertos requisitos para tener
la calidad de tales y ser considerados como agentes delictivos
{por ej.: ser funcionario piblico). La {é6rmula mas frecuente
con que se les designa es “el que...”. También se suele em-
plear cl término “cuando una persona a bordo...”. Algunas
disposiciones contienen una agravanie especial para el caso en
que el sujeto activo sea un miembro de la tripulacién. Tam-
bién es muy frecuente la colaboracion en csta clase de delitos.
En este caso se suele emplear la férmula: “El que facilita a
otro su apoderamiento...”. Sabemos que la coautoria es la
regla general en que se presenta el secuestro de aviones y
gue es un delito casi siempre cometido por grupos.

En cuanto al sujeto pasivo o victima del delito podemos
decir gue, en el caso que nos ocupa, se trata siempre de un
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sujeto pasivo plural que abarca a los pasajeros, la oficialidad
y la tripulacion. Existe, a nuestro juicio, un sujeto pasivo di-
rectamente econdmico, y son las lineas adéreas afectadas por
la comisién del delito.

¢Existe en este delito sélo el dolo especifico o puede tam-
bién presentarse la figura juridica conocida como dolo even-
tual? Si tenemos presentic que dolo eventual es aquel que se
produce cuando el agente se representa un resultado como
probable o posible y no obstante acttia “pase lo que pase”
(Novoa), creemos que este tipo admite el dolo eventual. En
algunos casos, la ley se pone expresamente en esta hipétesis
(como sucede con la Ley Espafiola). Estd dentro de las ca-
racteristicas de este tipo que cl querer del agente se presente
como un actuar, aun ante la posibilidad de un mal mucho
mayor quc el querido pero representado como probable.

Sobre la calificacion de “ilegitimo” o “ilicito” dada a esta
conducta punible, nos parece que los diversos legisladores, ya
sean nacionales o internacionales, han hecho sinénimos am-
bos vocablos en todos los casos. En buenas cuentas, se ha
subrayado la antijuricidad del hecho de apoderarse de una
aeronave en vuelo, caracteristica que, por lo demds, forma
parte integrante e inseparable de cualquier delito, pues en-
tendemos comeo tal a la contravencion de un orden juridico,
y los términos “ilegitimo” e “ilicito” asi lo sefialan.

En relacidén con esto ultimo nos encontramos frente a
uno de les mds arduos problemas suscitados en torno a esta
materia: ¢l problema terminolégico. La muy diversa nomen-
clatura que ha recibido este delito proviene no solamente de
elementos extrafos al Derecho, sino también de los mismos
juristas. Lo primero es perfectamente explicable y hasta com-
prensible, dada la enorme popularidad que la realizacién de
estos actos trae aparcjada y podemos afiadir aun que es natu-
ral que esta intromision de factores ajenos al campo juridico
produzca confusion. Pero si esta confusién se extiende al mis-
mo terreno donde estos hechos deben ser definidos vy califica-
dos, el problema es mucho mas grave.
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El jurista espaiiol Enrique Mapelli realizé un estudio so-
bre esta materia en un trabajo presentado en septiembre de
1969 al Quinto Congreso Penal y Penitenciario Ibero-America-
no y Filipino con el titulo: “Consideraciones sobre la extor-
sién de aeronaves”’. Después de ocuparse mas o menos exhaus-
tivamente de la cuestion terminolégica, y de desechar las de-
nominaciones que se suelen asignar al delito que estamos
estudiando, propone la que estima mas acertada y que, por
supuesto, constituye una novedad absoluta: “Extorsién de ae-
ronaves”. Vamos a examinar detenidamente este aspecto del
trabajo de Mapelli.

En el medio anglosajon el término usado para referirse
a este delito es el de "Hijacking”, palabra que segin Rogelio
Maciel, citado por Mapelli, significa salieamiento o atraco a
mano armada realizade mediante la intercepcion de vehiculos
en marcha y que se origind en el “Hi Jack” (Hola Jack) con
que los vagabundos saludaban a sus victimas en el momento
de asaltarias. Sefiala Mapelli que este vocablo no puede ser
aceptado va que, ademds de ser exirano a nuestro idioma, cs
dificilmente traducible y de serlo no encajaria con la moder-
na figura de delito a la que pretende nominar. Maciel acepta
la denominacién para estos hechos de “Desviacion compulsiva
de aeronaves en vuelo’' que, sin embargo, ofreceria un campo
restringido y parcial de la accién ilicita al referirse tan sdlo
a la desviacién compulsiva. La accién —segin Mapelli— no
tiene necesariamente que orientarse a la desviacién de la aero-
nave, sino que pucde pretender otras finalidades mas variadas
o complementarias de la propia desviacion. En un documento
expedido por el Director General de la I.A.T.A. con fecha 3 de
enero de 1969, se ha denominado a estos hechos como “agre-
sién armada contra aeronaves de lineas regulares”. Aun cuan-
do el area de actuacién de la LLAT.A. se refiere a las lineas
regulares de aeronavegacion, es indudable que la agresién
armada puede tener lugar en aercnaves que no cubran servi-
clos regulares. Afiade Mapelli que tampoco parecen adecuadas
las palabras “agresion armada”, ya que la interferencia puede
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ser meramente coactiva e incluso sin la utilizacion de armas.
La Organizacién Internacional de Aviacién Civil, en Reso-
lucién adoptada en mayo de 1969, ha denominado a estos he-
chos como “actos que constituyen una interferencia ilicita de
aviacién'. Para Mapelli esta denominacion se acerca mas a la
verdadera naturaleza de los hechos que tan gravemente afectan
al trafico aéreo. Pero o enjuiciado no es una mera interferen-
cia, ya que, en muchos de los casos que practicamente se han
producido, la interferencia tiene lugar mediante un verdadero
apoderamiento de la aeronave, sin perjuicio de que, con pos-
terioridad, ésta sea devuelta o no a su legitimo explotador.
A continuacién, Enrique Mapelli se ocupa de los térmi-
nos que han tenido mayor difusién en los medios informati-
vos e incluso en la doctrina cientifica. Tales términos son los
de "pirateria” y “secuestro de aviones”. Ambos son rechaza-
dos por la opiniéon —compartida por Mapelli— de Tapia Sa-
linas. Seiiala este ultimo autor que la inapropiada denomina-
cién de “pirateria”, aparte de su marcado sabor maritimista,
vinculado con tradiciones y determinadas épocas histéricas, es
sabido que exige una actividad y violencia realizadas desde
fuera del buque o nave, por medio de la intimidacién desde
tierra o desde otro buque o por medio de abordaje. Tampoco
puede aceptarse —agrega Mapelli— la denominacién de “se-
cuestro”, por cuanto tal término es empleado juridicamente,
aparte de un sentido de embargo o depdsito judicial, como el
apoderamicnto o privacion de libertad de una persona, con
dnimo de un determinado lucro a base de su libertad. De
todo lo dicho, v apoyandose nuevamente en Tapia Salinas,
deduce Mapelli que hay una laguna de terminologia en el he-
cho que comenta y que juridicamente admite provisionalmente
con la denominacion de “apoderamiento ilicito” aunque dicho
término le resulta insuficiente. No obstante, este autor no
declara por qué el término sefialado no le complace del todo
y, muy por el contrario, expresa que la utilizacién del mismo
pudiera resultar la mds recomendable para estos hechos de-
lictivos, ya que viene abonada porque es la que se utiliza en
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el Convenio de Tokio. Seiala que esa nomenclatura es acep-
table mientras ¢l estudio del fenémeno antijuridico no avance
y se llegue a conclusiones mas definitivas. Propone Mapelli
la acufiacion de una palabra que, en el idioma espaiiol, le pa-
rece verdaderamente definitoria y que cuadra perfectamente
con estos hechos. Es la de “extorsiéon” que proviene del latin
“extorsio-onis” y que significa accién y efecto de usurpar y
arrebatar por la fuerza una cosa a uno, tepiendo ademads una se-
gunda acepcién de dafio o perjuicio. La claridad del vocablo
—segtn Mapelii— le hace propugnar su utilizacién como el mas
adecuado v preciso. Luego de una serie de consideraciones es-
tadisticas sobre los accidentes de la aviacién y la frecuencia
con que el delito se lleva a cabo, junto con las variantes que
presenta, el autor espafiol nos propone la siguiente definicidén:
I a extorsion de aeronaves puede definirse como la violencia
o intimidacién que se realizan sobre aeronave comercial que
ha perdido la proteccién cfectiva de las autoridades situadas
en tierra, a fin de desviarla antirreglamentariamente de su
ruta, establecida segiin los planes de vuelo, con propésitos aje-
nos a los del servicio de transporte a que esta afecta, bien
tenga lugar la violencia o intimidacién sobre la maquina, co-
sas transportadas, sus ocupantes, viajeros o miembros de la
tripulacion y pudiendo realizarse la violencia o intimidacidén
por persona o personas ccupantes de la propia aeronave o
por quien o quienes se encuentren fuera de la misma” (5)}.
Esta larguisima definicién supone practicamente todas las
hipétesis en que el delito se pucda cometer, pero posee a nues-
tro juicio un caracter redundante, debido sin duda a que el
autor quiso delimitar las fronteras del apoderamiento de aero-
naves (o “cxiorsién de aeronaves”) con mdas abundancia de
datos que precision. En efecto, es evidente que la infraccidn
se consuma cuando la aeronave se cncuentra fuera de la pro-
teccién efectiva de las autoridades competentes situadas en

(3) Enrigne Mapelii: “Consideraciones sobre la extorsion de azeronaves'’, 1969,
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tierra. Si el avién y la tripulacién estuviesen absolutamente
protegidos, es obvio que el delito no se efectuaria. Es asimis-
mo propio de la naturaleza de estos hechos que la desviacién
se realice con propdsitos ajenos a los del servicio de trans-
porte a que estd destinado el avién. Nos parece altamente im-
probable el ejemplo que aduce Mapelli de que un pasajero se
apodere de la aeronave para prevenir males o rectificar ma-
niobras de la tripulacién y, aun asi, ello no significaria forzo-
samente un desvio de la ruta preestablecida, con lo cual no
se cometeria el delito que estudiamos. Nos parece, en cambio,
acertado que €] autor que estamos analizando sitte al delito
como un hecho caracteristico nacido de las circunstancias que
concurren en el trafico aéreo comercial, ya que esta figura
ilicita acontece sustancialmente en el campo de la aviacién
comercial internacional.

No nos parece claro ni definitorio el vocablo “extorsién”
con que Mapelli pretende calificar los hechos de apoderamien-
to a que hemos estado refiriéndonos; al menos, no tan pre-
ciso ni adecuado como el autor espafiol cree que lo es. En pri-
mer lugar, la totalidad de las disposiciones que hemos exa-
minado, tanto nacionales como internacionales, ofrecen el co-
mun denominador de emplear el verbo “apoderarse” o algtin
sinénimo dc éste como “apresar”, “apropiarse”, etc. La pala-
bra propuesta por Mapelli, aun en los paises dc habla caste-
llana, no haria sino confundir mas la hasta ahora confusa ter-
minologia de este delito. En segundo lugar, si bien el vocablo
extorsion posee una acepcion etimoldgica que cuadra con la
figura delictiva en estudio, no es lo frecuente gue una palabra
se entienda generalizada en su funcién y significado etimolo-
gico. Y en este caso, la acepcién comin de extorsién es la de
amenaza de dafio mediante el ejercicio del poder o la fuerza.
Existe, ademds, una figura penal de extorsién, muy similar
al delito de chantaje, habiéndose asimilado ambas en el con-
cepto vulgar, lo que dificultaria increiblemente extender la
palabra al campo del delito aerondutico de apoderamiento de
aeronaves. Es, ademds, bastante contradictoria la actitud de
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Mapelli ante !a nomenclatura que propone, puesto que acepta,
aunque sea transitoriamente, el término que ha sido acuiado
por la practica legislativa de los redactores de Convenios In-
ternacionales y por la legislacién positiva de muchos paises.
Creemos, en definitiva, que el término “apoderamiento ilicito
o ilegitimo de acronaves” comprende apropiadamente la cla-
se de conductas con que se realizan las acciones previstas por
las distintas normas legales, algunas de las cuales vamos a
analizar a continuacién.

Andlisis de algunas disposiciones que describen el delito en
estudio,

Nos referiremos, en primer lugar, al Proyecto de Conve-
nio sobre delitos y ciertos otros actos cometidos a bordo de
Tas acronaves, firmado en el afio 1962 en Roma, cuyo articulo
cuarto expresa:

“1. Cuando, mediante la violencia, se haya cometido cual-
quier acto de interferencia, apoderamiento o ejercicio ilicito
del control de una aeronave en vuelo o exista una amenaza
de tales actos, los Estados contratantes tomaran todas las me-
didas apropiadas a fin de restituir el control de la aeronave
a su legitimo comandante o mantenerlo. Todo Estado con-
tratante en el que aterrice la aeronave despuds de cometido
tal acto o amenaza detendra, de acuerdo con sus propias le-
yes, a la persona que lo haya realizado. El Estado contratante
que detenga a dicha persona lo notificard sin demora al Esta-
do de matricula de la aeronave y, en su caso, también al Es-
tado sobrc cuyo territorio se cometié dicho acto.

2. Los Estados contratantes permitiran que los pasaje-
ros y tripulantes de cualquier aeronave que aterrice en las
condiciones previstas en el parrafo 1. de este articulo, conti-
nuen su viaje lo antes posible y devolverdn la aeronave y su
carga a sus legitimos poseedores”.
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Este articulo, asi como todos los que hemos recogido pro-
venientes de convenios internacionales, establece substancial-
mente medidas ante Ja existencia o amenaza del delito en
estudio, pero no configura completamente lo que entende-
mos como delito. Del examen del precepto de Roma aparece
que el delito se comete mediando violencia, que sabemos que
es requisito indispensable para que exista, violencia que se
ejerce de tres modos diferentes:

a) por medio de un acto de interferencia, esto es, entor-
peciendo ¢l desenvolvimiento normal del vuelo:

b} por medio de un acio de apoderamiento, hipétesis
analizada anteriormente, y

c) por medio del ejercicio ilicito del control de una acro-
nave en vuelo. En este caso, ya que la ley no distingue, cree-
mos que cl control de un avién se puede ejercer tanto a bordo
del mismo, como desde tierra, por ejernplo, apoderandose de
una torre de control, enviando sefiales falsas, etc.

La expresion “amenaza de tales actos” debe entenderse
como tentativa de los mismos. Tanto en esta circunstancia,
como en la de existir el delito consumado, la disposicion trans-
crita no se refiere a Jas sanciones aplicables sino a las medi-
das gue tomaran los Estados contratantes en caso de produ-
cirse tales hechos. No dice el precepto aludido cudl es la ley
aplicable v quiénes son los tribunales competentes para juz-
gar a los culpables. Creemos, sin embargo, que, consecuentes
con el principio de la ey del pabellon de la acronave, los re-
dactores de Roma dan primacfa a éste al decir que “el Estado
contratante que detenga a dicha persona lo notificara al Esta-
do de matricula de Ia aeronave”, pues esta norma da compe-
tencia expresa sélo para la detencién del inculpado al Estado
del primer aterrizaje despuds de cometido el delito o su ten-
tativa. También este precepto se refiere al Estado sobrevolado
cuando declara: “En su caso, también al Estado sobre cuyo
territorio se cometié dicho acto”. El proyecto de Convenio de
Roma se refiere a “todas las medidas apropiadas a fin de res-
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tituir el control de la aeronave a su legitimo comandante’".
¢Cuales son, pues, estas medidas? Esta frase, asi como una
idéntica del Convenio de Tokio sobre la misma materia, ado-
lece de la vaguedad e inutilidad propias de tantas disposi-
ciones internacionales. ¢Qué es lo que hasta la fecha han
hecho los Estados sino esperar que los sccuestradores lleguen
felizmente a destino? Desde luego, sc ha desechado amplia-
mente la sugerencia de guardias armados en los aviones pues,
scgun declaraciones de LFALPA, “ello podria llegar a ser
tan peligroso como la acciéon que se trataba de cvitar”. El ni-
mero 2 del articulo transcrito contiene medidas tendientes a
facilitar a los pasajeros y tripulacién que han sido victimas
de un “secuestro”, la continuacion del viaje v la devolucién
de la carga v la acronave a sus legitimos poseedores, csto es,
a las lineas aéreas afectadas.

La segunda disposicién que examinaremos se refiere al
apoderamiento ilegitimo de aeronaves, tal como aparece en
el Convenio sobre las infracciones y ciertos otros actos come-
tidos a bordo de las aeronaves, suscrito en la Conferencia In-
ternacional de Derecho Aéreo en Tokio, 1963, cuyo articulo 11
textualmente es como siguc:

“1. Cuando una persona a bordo, mediante violencia o
intimidacion, cometa cualquier acto ilicito de apoderamiento,
interferencia o ejercicio del control de una aeronave en vitelo,
o sea inminente la realizacién de tales actos, los Estados con-
tratantes tomaran todas las medidas apropiadas a fin de que
el legitimo comandante de la aeronave recobre o mantenga
su control.

2. En los casus previstos en el parrafo anterior, el Esta-
do contratante en que aterrice la aeronave permitird que sus
pasajeros v tripulantes continten su viaje lo antes posible ¥
devolvera la aeronave y su carga a sus legitimos poscedores”.

En el articulo iranscrito se esboza también la conducta
antijuridica dc apoderamiento de aeronaves en vuelo, cono-
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cida, como ya sabemos, en los medios internacionales como
“Hijacking". Si bien este precepto, como el del proyecto de
Convenio de Roma que acabamos de citar, se refiere especial-
mente a las medidas que los Estados contratantes deberan
adoptar ante ¢l supuesto de la violencia ejercida o por ejer-
cerse para controlar en alguna medida una aeronave en vuelo,
resulta significativa su redaccién ya que establece un primer
gran paso dirigido a la futura tipificacion del delito men-
cionado.

Cierto es quc la norma que analizamos no retne todos
los elementos constitutivos de lo que debe entenderse por
“delito” (accidn tipica, antijuridica y culpable, conminada con
una pena), mas deben sefalarse dos aspectos de la misma
que le otorgan especial interés en torno a lo que debe com-
prenderse como “delito aerondutico”: nos referimos al vo-
cablo “violencia” y a la calidad de actos ejecutados por medio
de esta ultima. Los redactores de esta norma han querido in-
tegrar con este vocablo la conducta prevista en el articulo 11
transcrito, dando cabal idea de que aquélla ha de significar un
medio idéneo para lograr la plenitud de fines perseguidos por
el sujeto.

Al igual que el articulo 4 del Proyecto de Convenio de
Roma, en este caso el apoderamiento puede realizarse me-
diante actos de apoderamiento propiamente tales, mediante
actos de interferencia o ejerciendo el control ilicito de una
acronave en vuelo. La frase “o sea inminente la realizaciéon de
tales actos” debe interpretarse asimismo como tentativa de
llevarlos a cabo. Con respecto a las medidas apropiadas que
tomaran los Estados a fin de que el comandante recobre el
control de la aeronave, nos hacemos cargo de lo dicho al cstu-
diar la disposicion de Roma. El articulo que analizamos ex-
presa en su encabezamiento: “Cuando una persona a bordo”.
Es evidente que, tal como lo seftaldramos al considerar en ge-
neral esta infraccién punible, este sujeto penal no requiere
ninguna calificacion especifica. Esta persona a bordo bien
pucde ser un pasajero o un miembro de la tripulacién, y la
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disposicion no hace diferencias entre ambas, como oiras lo
han hecho, por ejemplo, en la penalidad aplicable. En cuanto
a la clase de actos que ¢l articulo 11 menciona, debe caracte-
rizarselos por la violencia empleada. Esta violencia, como ya
sabemos, es violencia fisica, pues los actos de apoderamiento
de aviones son inconcebibles mediante la sola fuerza moral.

La disposicion citada se emparenta con el delito de apo-
deramiento de aviones en vuelo, incluido en el Proyecto de
Codigo Acronautico Latinoamericano y €n el Anteproyecto
Argentino de Cédigo Aeronautico Americano, sicndo, en estos
altimos de mucho mayor rigor cientifico la formulacién nor-
mativa. Dice el articulo 192 del Proyecto Latinoamericano:

“Sera punible con prisién de dos a cuatro afos el que, por
medio de fuerza en las cosas o violencia fisica en las perso-
nas, cambie u obliguc a cambiar la ruta de una aeronave en
vuclo.

Si el culpable fuere miembro de la tripulacién de la aero-
nave, Ja pena serd de tres a seis afios de prision e inhabilita-
cién por el doble tiempo de la condena’.

A juicio de! comentarista Mario Folchi, la inclusién de
los conceptos “fuerza en las cosas” y “violencia fisica en las
personas’ se debi6 pura y exclusivamente al deseo de adecuar
el tipo penal a la caracteristica tradicional de la legislacion
de origen hispanico. Creemos, sin embargo, que la distincion
es plausible, ya que la fucrza en las cosas indica el ejercicio
de presiones fisicas para, en el caso en estudio, variar la ruta
del avion, en tanto gue la violencia fisica en las personas equi-
valdria a actos de intimidacién por medio de los cuales se
persigue como finalidad la alteracién del itinerario de la aero-
nave. Tanto ésta como aquélla indican la realizacién de actos
mediante los cuales el sujeto activo se apodera del avion. Y
si bien la expresion “apoderamiento” no se encuentra escrila
en este texto, cs indudable que el desvio en la ruta prefijada
para la acronave importa acto de verdadero apoderamiento.

Este precepto nos presenta a primera vista, en compara-
cién con los va estudiados, la aplicacién de sanciones penales
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concretas para el autor de la transgresién. Ello es comprensi-
ble si se piensa que el Proyecto aspiré en el momento de su
redaccidn a la vigencia positiva dentro del ambito latinoame-
ricano, vigencia que es, por lo demas, bastante recomendable
tomando en cucnta que en muchas legislaciones, incluyendo
la nuestra, no se encuentra tipificado este delito y en algunos
casos no existe ni siquicra una verdadera tipificacién penal
acrondutica. Pero, por otra parte, el niicleo del tipo penal es
bastante incompleto, ya que reduce las conductas incrimina-
das a dos acciones posibles: cambiar u obligar a cambiar Ia
ruta de una aeronave en vuelo. Esto nos da una nueva va-
riante del tipo, pero, a la vez, en el marco de aplicacién del
Proyecto, reduce considerablemente la extension del mismo.
Sabemos que, en virtud del principio “nullum crimen, nulle
poena sine legem”, no existe delito sino en virtud de una ley
previa que lo sancione como tal. Por lo tanto, los actos de
interferencia o entorpecimiento y el control ilicito de un avién
en vuelo estdn excluidos de este tipo.

La disposicién que comentamos contiene ademas la no-
vedad de sefialar una agravante especial para el caso de que
el culpable de este delito fuere miembro de la tripulacion,
agravante a la que se afiade la pena accesoria de inhabilitacién
para el cargo que desempefiaba.

Mas completa es la tipificacién del delito en el Antepro-
vecto Argentino de Cédigo Aeronautico Americano, cuvo ar-
ticulo 198 senala:

“Sera reprimido con prision de dos a seis afios el que,
por medio de fuerza en las cosas o violencia fisica en lag per-
s0nas:

1. Se apodere de una aeronave en vuelo.

2. Cambie, haga cambiar u obligue a cambiar de aerovia
a una aeronave en vielo,

Si el culpable fuere miembro de la tripulacion, excepcion
hecha del Comandante, la pena sera de tres a ocho afios de
prision”.
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El Anteprovecto habla expresamente de “apoderamiento”
v de “cambiar dec aerovia”. Desdc luego, los actos de apodera-
miento tienen siempre por objeto la alteracion del rumbo del
avion y no concebimos la realizacién de este delito con otros
fines que los sefialados. De ahi que nos parezca tan abierta-
mente errénea la denominacién de “piratas aéreos” com quc
la prensa designa a los secuestradores de aviones, ya guc ¢n
ningén caso que comozcamos ¢l delito tiene un fin de apro-
piacién y no pretende ser un atentado contra el dominio de
las aeronaves. En esta ultima circunstancia, que Suponemos
muy poco frecuente y casi cxtraordinaria, sc configuraria una
couducta delictiva muy diversa, cual scria, por ejemplo, el
robo de aviones o la destruccién de los mismos. Valen agui
las observaciones hechas per Luis Tapia Salinas y que reco-
gimos anteriormente.

Tambicén la norma recién citada se ocupa de la agravante
especial que tiene lugar cuando el agente es un miembro de
ta tripulacién, pero en este caso exceptia al Comandante del
avion. La disposicién transcrita no sefiala cuil es la pena
sefialada en esta ocasién, pero cntendemos que, puesto que
el Comandante es el encargado de velar por la disciplina a
bordo v el principal responsable de la seguridad de la aero-
nave, la penalidad aplicable al ser él mismo el sujeto activo
de este delito debiera ser mayor que en los casos restantes.

El Cuarto Congreso del Instituto Hispano-Luso-Americano
de Derecho Internacional, cclebrado en Bogota en octubre de
1962, contiene, en su Tcrcera Conclusién, disposiciones rela-
tivas al apoderamiento de aeronaves y que, a pesar de no
constituir normas positivas ni aspirar a serlo, analizaremos
por parecernos bastante logradas y en algan sentido superio-
res a las ya estudiadas. Expresa esta Tercera Conclusion:

“Los actos de apoderamiento violento de una aeronave
con pasajeros, en vuelo desde deniro de la misma, o el obli-
gar a la tripulacion de la aeronave por medios violentos, des-
de dentro o fuera de ella, a alterar el rumbo o destino de la
misma o a aterrizar en lugar distinto del previsto, deben ser
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considerados como un delito de cardcter internacional, para
Cuyo conocimiento y sancién serd competente cualquier Esta-
do que haya aprehendido a los culpables, que seran juzgados
con arreglo a sus propias leyes.

Exceptianse de lo dispuesto en esta Conclusion aquellos
casos en que el apoderamiento violento de la aeronave se rea-
lice por motivos politicos, a juicio del Estado aprehensor”.

La Conclusién de Bogota distingue dos hipéiesis:

a) Se realizan actos de apoderamiento violento desde
dentro del avién.

b) Se obliga a la tripulacién, por medios violentos, a
variar el rumbo o a aterrizar cn lugar distinto del previsto,
desde dentro o fuera del avion.,

En c! primer caso la expresién “actos de apoderamiento”
es amplio y comprende todo tipo de acciones encaminadas a
establecer el mando de la aeronave. Caben aqui, entonces, los
actos de interferencia y los que persiguen el ejercicio ilegiti-
mo del control del avion, sicmpre que tengan por objeto apo-
derarse dcl mismo, lo que nos parece, con mucho, la regla
general. Indudablemente, los rcdactores de Bogota —entre los
que sobresale Luis Tapia Salinas— se ponen en el caso de
que el o los agentes ejerzan el control material de la acrona-
ve, desplazando a la tripulacién, pero creemos que el término
“actos de apoderamiento” justifica la inclusién de otras con-
ductas dentro del tipo penal.

La segunda hipotesis describe la situacion en que se fuer-
za a la tripulacién a variar el destino o a aterrizar en lugar
distinto del establecido. La gran novedad que contiene cs que
comprende tanto a los que incurren en esta conducta dentro
como fuera del avién. Este dltimo caso es menos frecuente
pero no por ello menos importante. Ejemplos de esto pueden
ser el apoderarse de una torre de mando, de una radio, dar
sefiales falsas para efectuar los fines sefialados. Tanto en esta
hipétesis como en la anterior, se usa el vocablo generico “'vio-
lencia” y el término “medios violentos”. Sabemos que la vio-
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lencia es esencial y determinante en la produccion de estos
delitos.

La Conclusion de Bogota sefiala que el delito que trata-
mos debe ser considerado como delito internacional. Con ello
no hace sino recalcar un cardcter netamente distintivo del
mismo y que hemos comentado ampliamente. Consccuente
con este caracter, encarga el juzgamiento y la sancion a cual-
quier Estado que haya detenido al hechor, debicndo ser apli-
cada la ley del Estado aprehensor.

La otra gran novedad de esta disposicion estriba en que
excepttia a quienes cometan el delito por moviles politicos.
Nos parece de grap importancia esta distincidn, puesto que
en el Derecho Penal es tradicional ¢l tratamiento especial que
se asigna a los delincuentes politicos. Desgraciadamente, la
disposicién que comentamos, fucra de exceptuar a los que
actian movidos por motivos politicos, calificacion entregada
al Estado aprehensor, no sefiala cudl es el procedimiento apli-
cable cn este caso, que creemos es la regla general. Con todo,
estimamos que se ha dado un necesario e importante paso
al dejar constancia de una distincion fundamental en esta
materia.

El ultimo de los documentos internacionales que exami-
naremos, para luego pasar al estudio de algunas normas po-
sitivas que constituven legislacién vigente, es el Proyecto de
Convencion preparado por el Subcomité Juridico de la 0ACI,
sobre Secucstro de Acronaves, Montreal, septiembre de 1969,
El primer articulo de este Proyecto califica estos hechos de
la siguiente manera:

Articulo 1: “Cualquier persona que a bordo de una aero-
nave en vuelo: a) Se apodere o cjerza control de una aeronave,
ilicitamente y por medio de amenaza, o intente realizarla, o b)
Sea complice de una persona que realice o intente realizar
dicho acto,

Comete un delito (denominado de ahora en adelante “el
delito”)".

Este articulo tipifica el apoderamiento de aeronaves y
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la complicidad en el delito, asi como la tentativa de una y otra
conducta punible. La frase “intente realizar” sefala inequi-
vocamente la existencia de un principio de ejecucién y este
texto se encarga de caracterizar penalmente esta etapa en la
formacién del delito que estudiamos.

El Titulo del Proyecto llama “secuestro de aeronaves”
a la infraccion objeto de nuestro analisis; no nos parece tan
desacertada esta denominacidn que ya se ha popularizado am-
pliamente, aunque estamos de acuerdo en que es mucho mas
apropiado el vocablo juridico de “apoderamiento”.

Como es sabido, Ja Organizacién dc Aviacion Civil Inter-
nacional congrega la representacion de los Estados, mientras
que la Asociacion Internacional de Transporte Aérco (IATA)
©s una organizacion internacional en la que estin asociadas
las emipresas adreas que, cn determinadas circunstancias, rea-
lizan Ia explotacién de rutas aéreas internacionales. Por tanto,
un Convenio firmado por la 0.A.CI. significa la obligatorie-
dad para los paises miembros que lo hayan suscrito y sean
a la vez signatarios o adherentes a la Convencién de Chicago
de 1944 que dio vida a estc importante organismo interna-
cional.

El articulo segundo de este Proyecto de Convencién sefia-
la que, para los efectos de esta Convencidn, se considera que
una aeronave esta en vuelo desde el momento en que se aplica
Ia energia para el despegue hasta el momento en que finaliza
la carrera de aterrizaje. Numerosas disposiciones emplean la
formula “en vuelo” al estructurar este hecho punible y el
articulo recién mencionado sc encarga de delimitar expresa-
mente el alcance de esta frase, estableciendo el lapso en el
cual debe entenderse que un avién se halla en vuelo. El sen-
tido que da la norma del Proyecto de O.A.C.I. cs ¢l que debe
interpretarse enr todos los paises signatarios de la Convencidén
de Chicago y firmantes dcl Proyecto. De manera que, de
acuerdo con la hipétesis prevista en ¢l articulo que comen-
tamos, el apoderamiento puede verificarse cn la losa del aero-
puerto, antes del despegue efectivo, asi como también puede
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llevarse a cabo en el momento en que principia el aterrizaje,
no siendo forzoso entonces que se efectie cuando la aeronave
se encuentra en ¢l espacio aéreo.

El numero 2 del articulo que comentamos exceptia de la
Convencién a las acronaves usadas en servicios militares, adua-
neros o de policia. Ello es perfectamente logico, ya que la
0.A.C.I. solo rige las relaciones nacidas del ejercicio de la
aviacion civil. Ademas, como ya lo sefialaba Mapelli y segin
lo hicimos constar anteriormente, este delite se origina en el
ejercicio de la aeronavegacion comercial; si se trata de avio-
nes militares, de policia o de otras aeronaves clasificadas co-
mo de Estado por estar afectas a servicios oficiales, la figura
delictiva sera de otra indole. El ndmero 3 de la disposicion
que estamos analizando hace excepcion de las aeromaves a
bordo de las cuales se cometa ¢l delito y que no despeguen ni
aterricen fuera del territoric del Estado de matricula del
avion, en cuyo caso deja de aplicarse este Proyecto de 0.A.C.I.
La razon de esta excepcion reside cn que, en esa circunstan-
cia, el delito pierde su cardcter internacional por haberse co-
metido dentro de las fronteras del pais de matricula de la aero-
nave. Es natural que la O.A.C.I. deje de tener ingerencia en
esta situacion v solo se deba aplicar la legislacién interna del
Estado afectado.

El articulo cuarto de este texto internacional indica los
casos en que los Estados establecen su jurisdiccién sobre el
delito: a) Cuando el delito sea cometido a bordo de una aero-
nave matriculada en diche Estado y b) Cuando la aeronave
aterrice y el presunto delincuente abandone la misma en su
territorio. Ambas situaciones son muy claras. E]l Estado, de
acuerdo con la ley del pabellén de la aeronave, conoce de los
delitos cometidos a bordo de la misma y debe, asimismo, per-
seguir a los delincucntes que se encuentren en su territorio.

El articulo sexto del Proyecto expresa que los Estados
contratantes que establezcan conjuntamente una organizacién
explotadora de transporte aéreo o agencia explotadora interna-
cional, que operen aeronaves no matriculadas en ningan Es-
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tado, designarin, de acuerdo con las circunstancias de cada
caso, cudl de dichos Estados se considerars, a los efectos de
esta Convencién, como Estado de matricula, Esta designacién
se comunicard a la Organizacién de Aviacién Civil Interna-
cional, que la pondra en conocimiento de todos los Estados
signatarios de esta Convencién. De esta manera se pretende
que no existan aviones sin matricula para los efectos de la
persecucion de este delito, ya que asi se puede determinar con
facilidad cudl es el Estado que va a conocer y juzgar a los
sujetos activos del apoderamiento. No encontrandose matri-
culado el avién a bordo del cual se realizé la transgresién, se
suscitarfan problemas de jurisdiccién y competencia de muy
dificil solucién.

De las restantes normas que contiene este Proyecto de
Convencidn, no nos detendremos mayormente sino en las re-
lativas a extradicion, que nos parecen dcl maximo interds.

Segtn la definicién proporcionada por el profesor Alfre-
do Etcheberry, se llama extradicién la institucion juridica en
virtud de la cual un Estado entrega a otro Estado una perso-
na que se cncuentra en el territorio del primero, y que es re-
clamada por el segundo para su juzgamiento en materia penal
0 para €l cumplimiento de una sentencia de este caracter ya
dictada (Derecho Pcnal, Tome I, Parte General). Sabemos
que la extradicion puede ser activa o pasiva, segun si el Esta-
do es requirente o requerido y sabemos también que las fuen-
tes mas importantes de ella se encuentran en leyes internas vy
en los tratados internacionales, caso este ultimo en el que
estamos detenidos por ser el Proyecto de Q.A.C.I. un tratado
potencial que puede hacerse efectivo si lo suscriben los paises
signatarios de la Convencién de Chicago, entre los que se
cuenta el nuestro.

Entre los principios que informan la extradicién, merece
especial dedicacién para nuestro estudio el denominado prin-
cipio de la exclusién de los delitos politicos. Esta excepcién,
de general aceptacién, estd consagrada positivamente en nu-
merosas disposiciones, por ejemplo, en el articulo 355 del
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Cédigo de Bustamante y en el articulo 23 del Tratado de Mon-
tevideo. Etcheberry sefiala que “el fundamento de la exclu-
sién de los delitos politicos radica en el fondo en la circuns-
tancia de que la extradicién es hoy una institucién juridica,
fundada en la existencia de una comunidad juridica entre las
naciones. Y en los delitos politicos no existe ofensa de ningu-
na naturaleza, ya que ellos se dirigen precisamente contra el
orden juridico mismo que los declara ilicitos, de modo que
tales actos podran calificarse de inmorales, antisociales, o
bien de progresistas, revolucionarios, etc., pero no de juridi-
cos o antijuridicos. Y como sélo el orden juridico puede im-
ponerse coercitivamente a los hombres, y no las ideologias
sociales o politicas, Ia penalidad del delito politico queda su-
ficientermente satisfecha con la separacion del disconforme,
alejandolo de la comunidad nacional, y la extradicién resulta
improcedente” (6).

Hemos sefalado que el delito de apoderamiento de aero-
naves puede encuadrarse en el ambito de los delitos politicos,
en cuyo caso no seria susceptible de extradicién, afirmacion
que va contra las disposiciones del Proyecto de 0.ACI Es
¢sta una de las principales consecuencias que derivan del tra-
tamiento especial asignado a los delitos politicos, y por ello,
desde un punto de vista doctrinario, se hace dudosa la apli-
cacién de reglas sobre extradicién.

Siguiendo al profesor Etchcberry, cabe ademads sefialar
que los delitos politicos pueden dividirse en delitos politicos
propiamente tales o puros, que son aquellos que atentan con-
tra el orden juridico o constitucional en si mismo, y éstos a
la vez subdividirse en delitos politicos relativos, que son aque-
llos cometidos con finalidades politicas, pero que lesionan un
bien juridico no politico (v. gr., hurto de armas para una re-
belién), v conexos, que en si son delitos comunes, pero que
estan vinculados por razones ocasionales a delitos politicos.

(8) Alfredo Etcheberry: Derecho Penal, Tome 1, Parte General.
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Se admite en general que por los delitos politicos puros no
procede cxtradicién. La doctrina tiende a admitir que se con-
ceda por los delitos relativos, pero el Art. 355 del Codigo Bus-
tamante no hace distincion y rechaza la extradicion por ellos,
con una excepeidén, también de antigua aceptacidn general,
incluida en el Art. 357: no se reputa delito politico ni conexo
el homicidio de un Jefe de Estado contratante o de cualquier
perscna que en €l ejerza autoridad (clausula belga del aten-
tado). Como puede apreciarse, también los delitos conexos
estan excluidos de la extradicion. El Codigo Bustamante con-
sagra ademds una regla de extrema importancia, que sienta
tal vez la norma mds justa en materia de extradicion por deli-
tos politicos:

“Articulo 356: Tampoco se acordard (la extradicién ), si
se probare que la peticion de enirega se ha formulado con e]
fin de juzgar y castigar al acusado por un delito de caricter
politico, segin la misma calificacion”.

De lo dicho puede resumirse lo sigujente: los delitos
politicos puros quedan, en general, al margen de la extradi-
cion y, si bien la doctrina tiende a incluir a los delitos relati-
vos ¥ conexos, su extradicidn queda excluida del ambito latino-
americano por mandato del Codigo de Derecho Internaciona!
Privado, que rige las relaciones de esa naturaleza en nuestro
continente.

Para los efeclos de la extradicion del detito que estudia-
mos, ella dependera entonces de la calificacién acordada al
secucstro de aeromaves por el Estado requerido de extradi-
cién, a quicn compete dicha calificacién. Hemos dicho v lo
insistimos una vez mas, que este hecho punible puede ser ca-
talogado como delito politico, lo que a nuestro juicio ha suce-
dido en la mayor parte de los casos en que ha habido desvios
forzosos de aviones hacia La Habana. Por lo demais, ello esta
reconocido en la propia Ley Cubana —de reciente dictacién—,
que mas adelante estudiaremos detalladamente, en donde se
niega la devolucién de guicnes hayan actuado “en real estado
de peligro por sus actividades politicas”. Practicamente todas
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las disposiciones que hemos analizado ignoran abiertamente
esta caracteristica quc puede presentar el apoderamiento dc
aeronaves. Entre ellas se encuentra el Proyecto de Convencion
de 0.A.C.I., quc en caso de scr aprobado por los paises hispa-
noamericanos, semeteria directamente a extradicion a este
delito, a menos que fuese calificado como pelitico por algan
Estado requerido. Transcribiremos a continuacion el articulo
8 del Proyecto que contiene las reglas sobre extradicién men-
cionadas:

“Articuio 8:

1. El delito se considerara sujeto a extradicién en cual-
quicr tratado de extradicion que exista o pueda estipularse
entre los Estados contratantes.

2. Los Estados contratantes que no supediten la extra-
cién a la existencia de un tratado o a la reciprocidad, reco-
noceran el delito como sometido a extradicién entre ellos.

3. A los efectos de extradicién se considerard que el deli-
to ha sido cometido no solo en el lugar en que ocurra, sino
también en el territorio de:

a) E! Estado de matricula de Ja aeronave;

b) El Estado en que aterrice la aeronave y el presunto

delincuente abandone el aparato’.

El namero 1 del articulo transcrito establece la regla ge-
ncral en esta materia: en todos los Estados contratantes en
que haya un tratado de extradicién vigente o en los que, en
el futuro, se acucrde uno, ¢l delito se estimara sometido a
ella. Esto significa que si se estipula un tratado de esa natu-
raleza, los Estados adquieren la obligacion de entregar al Es-
tado requircnte a los reos de este delito que se encuentren
en su territorio, Esto privaria en principio al delito de su
carécter de politico, a menos que el Estado requerido le otor-
gara esa naturaleza.

El ntimero 2 es aun mas tajante al declarar que los Esta-
dos que no hagan depender la extradicién a la vigencia de
un tratado o a la reciprocidad reconocerin, en todo caso, que
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el delito se sujeta a extradicién entre ellos. Por altimo el ni-
mero 3 de la disposicién del texto de 0.A.C.I. establece que,
para los efectos de extradicion, se considerardn como luga-
res de comision del delito: a) el lugar en que efectivamente
ocurra, b} el Estado de matricula de la aeronave, y c) el Es-
tado en que la aeronave aterrice y el delincuente abandone el
avién. Indudablemente esta norma tiene por objeto facilitar
la aprehensién de los delincuentes y hacer mas expedita la
labor de los Estados para llevar a cabo la cxtradicidn.

Los restantes articulos del Proyecto de O.A.C.I. contienen
normas bastante abstractas sobre medidas que se deben tomar
por parte de los Estados contratantes, en relacién al delito y a
los delincuentes. No nos detendremos en ellas por ser muy si-
milares y hasta idénticas a otras disposiciones de caricter inter-
nacional que hemos examinado ya detenidamente. Se refieren
a devolver el mando de la aeronave al Comandante legitimo,
permitir a los pasajeros y tripulacién continuar viaje, propor-
cionar informes al Consejo de la 0.AC.I, etc. El articulo 9
amplia en cierto sentido el tipo legal al incluir dentro de las
conductas incriminadas el cometer “un acto ilicito de inter-
ferencia, secuestro o cualquier otro acto ilegal de mando de
una aeronave en vuclo”. Del mismo modo, este precepto se
refiere al sujeto activo del delito halldndose “a bordo de una
aeronave”, lo que naturalmente excluiria los actos de apode-
ramiento efectuados fuera de la misma. Finalmente, el texto
de 0.A.CI. consagra, una vez mas, el requisito sine gua mon
de este hecho punible: el delito debe haberse cometido “por
medio de fuerza o de amenaza”.

Nos corresponde ahora examinar normas de derecho po-
sitivo vigente que estructuran al delito de apoderamiento ile-
gitimo de aeronaves. Estudiaremos, en primer lugar, el articu-
lo 217 de la Ley 17.285 quc promulgé el Cédigo Aeronautico
Argentino:

“Sera reprimido con reclusion o prisién de tres a quince
anos el que:
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. Practicase algin acto de depredacion o violencia con-
tra una aeromave o contra su tripulacién, mientras se
encuentra en vuelo;

2. Por medio de fraude o violencia se apoderase de una
aeronave o de su carga o cambiase o hiciese cambiar
de ruta a una acronave en vuelo. Serd reprimido con
la misma pena el que cometiese los hechos previstos
en los incisos anteriores, mientras se estan realizando
en la aeronave las operaciones inmediatamente ante-
riores al vuelo.

Si tales actos produjesen accidentes o causasen lesidén o
muerte a alguna persona, la pena sera de cinco a veinte y
cinco afos de reclusién o prisién”.

E] primero de los nameros de este articulo creemos que
no comprende el tipo de apoderamiento de aviones. Los actos
de despojo y violencia estan aqui sancionados con alta pena-
lidad por el riesgo que, dado el lugar en que se comeien, traen
consigo. Este riesgo, unido al propio de la aeronavegacion,
puede acarrear consecuencias incalculables y los autores estan
cn pleno conocimiento de la naturaleza de é] desde su ingreso
al avidn.

De manera que nos iniercsa la segunda posibilidad que
sefiala el articulo transcrito. De inmediato aparece la alter-
nativa de “fraude o violencia” de que habla esta ley. Creemos
que aunque es perfectamente posible la hipétesis de que el
secuestro se lleve a cabo mediante engafio —no siendo lo
mds frecuente—, ¢l término empleado por el legislador argen-
tino no es acertado, ya que da un cariz de delito contra la
propiedad a la figura en estudio. Esto, desde luego, puede
prestarse a muchas confusiones, ya que creemos que lo que
se quiere proteger es, en primer lugar, la seguridad en el vue-
lo v, como consecuencia y en ultima instancia, la vida huma-
na. Lo que dijimos se acentua ante el supuesto de que el autor
pretenda apoderarse de la carga. En este caso si que no nos
cabe duda de que se trata de un delito contra la propiedad y,
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concretamente, de un robo con violencia en el espacio aéreo.
Estimamos que estas conductas son propias de otros tipos y
que no debi6é haberse incurrido en motivo de confusién, va
que el delito que estudiamos tiene caracteristicas propias y
auténomas que no lo pueden entremezclar con el robo, la esta-
fa (el vocablo “fraude” sugiere incuestionablemente esta ul-
tima idea) u otras conductas punibles. Ademas, aunque medic
cl fraude para la realizacion del delito, a él debe seguir necc-
sariamente la violencia en el momento de apaderarse de la
aeronave. Nos parece que en este caso el legislador argentino
ha hecho una mixtura con términos precisos que, por si mis-
mos, no se prestan a confusion.

El tercer inciso del articulo 217 del Codigo Argentino su-
pone que sc efectien los actos que ha sefialado mientras se
realizan en ¢l avién las operaciones previas al despegue. En
cuanto al apoderamiento, que es la conducta que nos intere-
sa, creemos que son posibles los actos que entendemos por
tales, antes de emprender la aeronave el vuelo. Asi, el agente
puede obligar a! Comandante a tomar un rumbo determinado
mientras el avién se encuentre en la losa del acropuerto de
salida, como podria apodcrarse materialmente del mismo ¥
ejercer su control.

El dltimo inciso de cste articulo contempla una agravante
que se traduce en aumento de pena en caso de que, a conse-
cuencia de los actos que sefiala, se produzcan accidentes o
se causase lesién o muerte a alguna persona, Desde luego, el
término “accidentes” no nos parece muy claro, va que la co-
mision de estos dclitos constituye siempre un “accidente” en
la acepcion que la palabra tiene de “suceso fortuito, desgra-
ciado y extraordinario”. No conocemos el sistema argentino
de determinacion de las penas, mas estimamos que en el caso
en estudio la variacion existente desde la maxima a la mini-
ma aplicable es desmesurada.

Nos corresponde a continuacién examinar las disposicio-
nes contenidas en la Ley Penal v Procesal de la Navegacién
Aérea Espanola, nimero 209 del afio 1964, contenidas en €l
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Titulo IT “De los delitos”, capitulo 11T “Delitos contra el de-
recho de gentes” de cse cuerpo legal. Dice el articulo 39 de
la Ley:

“El que se apodere con violencia ¢ intimidacién de una
acronave, de personas o cosas que se hallen a bordo cn cir-
cunstancias de lugar y ticmpo que imposibiliten la proteccion
dec un Estado, sera castigado con la pena de reclusion mayor.

La pena serd de reclusion mayor a muerte en los siguien-
les casos:

1. Si el medio violento empleado para la aprehensién de

la aeronave la pune e¢n peligro de siniestro.

2. Si el delito fuese acompanado de homicidio, lesiones

graves, violacion, o abusos deshonestos.

3. Si se hubiese dejado a alguna persona sin medios de

salvarse”.

Este precepto no se refiere al apoderamiento de aerona-
ves solamente, sino también al de “personas o cosas que se
hallen a bordo”. Insistimos en quc nos parecen conductas de-
lictivas diferentes, aunque el apoderamiento de un avién puede
ser ¢l medio para cometer los otros delitos sefalados. La
circunstancia de lugar y tiempo qué imposibilita la proteccion
de un Estado es, indudablemente, el momento en que la aero-
nave s¢ encuentra en pleno vuelo, momento en el que, por
regla genceral, se perpetra el delito. Por ello aparece como re-
dundante la parte del articulo espafiol a que nos referimos.

Se contemplan seguidamente agravantes cspeciales, casi
todas consistentes en delitos que se agregan al ya consumado
de apodceramiento.

El articulo 40 de la Ley Esparnola cxpresa:

“Seran castigados con las mismas penas sefialadas en el
articulo anterior, segiin los casos:
1. Los que con violencia ¢ intimidacién se apoderen de
la aerconave en que vuelan o faciliten a otro su apo-
deramiento.
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2. Los que, desde el aire, tierra o mar, o por cualquicr
otro medio, provoquen la caida, pérdida, incendio, ate-
rrizajc o amaraje de una aeronave, con el proposito
de apoderarse de ella o de alentar contra las personas
o cosas a bordo”.

El mimero 1 de este articulo contiene la conducta tipica
de apoderamiento en vuelo y afiade ademis una forma de
colaboracién: la facilitacién a otro para que se apoderc de
una aeronave. Entendemos que hay tal cuando se ponen en
practica los medios adecuados para que el agente realice la
accién constitutiva del delito. Seria, entonces, una forma de
complicidad.

El numero 2 describe una serie de actos que tienen por
objeto el apoderarse del avion o el atentar contra las perso-
nas o cosas a bordo. La novedal de la disposicién reside en
que los actos que persiguen el apoderamiento se efectiian fue-
ra de la aeronave. Esta hipétesis, como ya sabemos, no es la
mas frecuente y es obviamente mas facil apoderarse de un
avion desde dentro de é1 que por los medios sefialados en la
disposicién espafiola.

En cuanio a la penalidad que aplica la ley que comenta-
mos, muchisimo més fuerte que la designada para este delito
cn otras disposiciones que hemus estudiado, y a pesar de que
la seguridad de vuelo ¢s un bien juridico de enorme impor-
tancia, que mira sobre todo a proteger la vida de las personas,
dicha penalidad nos parece desproporcionada y excesiva, so-
bre todo si tomamos en cuenta que los agentes del delito en
estudio no persiguen en su gran mayoria sino méviles poli-
ticos. Y a este propésito, la peticién de ILFALFA., de que
se aplique la pena de muerte a los secuestradores, s nos apa-
rece como doblemente absurda, por cuanto esta antigua mues-
tra de la ley del Talién tiende a desaparecer en la mayoria
de las naciones.

Eil Decreto-Ley nimero 975, dictado en Brasil el 20 de
octubre de 1969, define los crimenes de contrabando y trans-
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porte de terroristas y subversivos, practicados por medio de
aeronaves y otros medios. Sefiala esta ley una serie de con-
ductas delictivas que no tienen relacién con el delito objeto
de nuestro estudio. Nos limitaremos a transcribirlas para
anotar las coincidencias, muy tangenciales, que tienen con el
apoderamiento de aeronaves. Es preciso scialar que dicha
ley tiene una decidida orientacién politica represiva encami-
nada abiertamente a la persecucién de quienes, mediante los
delitos que indica, se dirijan de una manera u otra en contra
del orden militar establecido. Esto se hace evidente a primera
vista, desde el momento en que el Uinico bien juridico que la
ley se preocupa de proteger es lo que allf se mencicna como
“Seguridad Nacional”. El desconocimiento de la naturaleza
del delito v la orientacién que hemos indicado se hacen ftla-
grantcs ante el predominio que ticren las autoridades mili-
tares sobre las civiles para juzgarlo y condenarlo. El articu-
lo 1 de esta lev establece, pues, lo que sigue:

“Ademas de los crimenes previstos en la ley de Seguri-
dad Nacional, seran también considerados crimenes conira la
Seguridad Nacional, en el orden politico y social:

I. Contrabandear una acronave o intentar hacerlo, sobre-
volando o aterrizando en ¢l territorio nacional sin previa auto-
rizacién de las autoridades competentes, o, ademds, sobre-
volar o aterrizar, respectivamente, en areas o aerédromos di-
ferentes de los indicados en las autorizaciones para sobre-
vuelos v aterrizajes, contrariando asimismo los articulos 47,
52 v 67 del Cédigo Brasilefio del Aire v legislacion vigente.

II. Transportar en aeronaves, contrabandeadas o no, re-
gistradas en el Registro Aerondutico Brasilefio “RAB" ¢ no,
terroristas, subversivos, contrabandistas ¢ individuos que es-
tén siendo procesados por las autoridades civiles o militares,
o concurrir también a través de estas vias ilegales para la
locomocion, entrada o salida del pafs de tales elementos.

III. Transportar en las aeronaves, contrabandeadas ¢ no,
registradas cn el Registro Aeronautico Brasilefio “RAB” o no,
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mercaderias contrabandeadas de cualquier especie, inclusive
armas, municiones, minerales, piedras preciosas o estupefa-
cientes.

IV. Construir o permitir que¢ sean construidas, sin auto-
rizacion de las autoridades competentes, pistas de aterrizajc
de cualquier naturaleza.

V. Permitir o facilitar la separacién o manutencién de
acronaves que hayan aterrizade irregularmente, en locales
improvisades o no.

VI. Permitir o facilitar para los fines condenados en este
Decreto Ley, que sean efectuados aterrizajes o despegues en
locales improvisados o no.

VII. Efectuar, el técnico o mecanico, reparaciones de
cualguier naturaleza o mantencién en las aeronaves, teniendo
conciencia de su utilizacion criminal o, ademds, cambiar su
ruta o itinerario prefijado, sin autorizacién de las autoridades
compctentces.

VIIT. Utilizar medios de comunicacion para facilitar la
practica del contrabando o subversidn.

Penas: Reclusion, de 3 a 20 afios”.

Este abigarrado conjunto de normas penales contem-
pia delitos acronauticos, como el sobrevuelo en zonas prohi-
bidas y otros dec muy diversa indole, en que la aeronave es
tan salo un medio para perpetrarlos: contrabando, transporte
de delincuentes, trafico de piedras preciosas, estupefacicentes
o minerales, Realmente tienen muy poca, por no decir ningu-
na, conexién con cl delito de apoderarmiento ilicito de acro-
naves, a menos que los legisladores brasilefios estimen que el
contrabando de aeronaves, la construccion clandestina de pis-
tas de aterrizaje o las reparaciones y mantenciones de aero-
naves con fines criminales puedan constituir formas de apo-
deramiento. Solamenie cn la titima parte del nimero VII del
articulo transcrito encontramos una cierta similitud, muy le-
jana por cierto, con el delito en estudio y con las demas dis-
posiciones que hemos examinado, que poseen una relativa uni-
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formidad: nos referimos a que el técnico o mecanico cambie
Ja ruta o el itinerario prefijado sin autorizacién de las auto-
ridades compctentes, siempre que posteriormente se llevara
a cabo el apoderamiento. No es dc extrafiar, después de lo que
hemos afirmado, que en tan heterogéneo grupo de disposicio-
nes se haya omitido un requisito esencial a esta forma delic-
tiva: la violencia o intimidacién. Los incisos siguientes del
articulo, que no vamos a transcribir, contienen agravantes y
asimilaciones de la pena para los propietarios de aeronaves
que dolosamente las hayan cedido para la practica de los cri-
menes previstos, para los tripulantes responsables de las ru-
tas ilegales, para los financiadores, agenciadores y los que,
teniendo conocimiento de la practica de los delitos, no los
hayan comunicado a la autoridad militar o civil mas proxima.
Las restantes normas de la ley contienen cuestiones relativas
a procedimiento, en las que, como hemos dicho, tienen deci-
siva ingerencia los tribunales militares.

La Ley Cubana sobre el desvio de aviones o naves maritimas

Mercce un parrafo aparte esta ley, tanto por la impor-
tancia misma de su dictacion, como por la trascendencia de
las soluciones que ofrece. Como tantas veces lo hcmos dicho,
nuestro ambito politico y geografico es la escena mas fre-
cuentada por estos delitos y la gran mayoria de ellos se lleva
a cabo con ¢l fin de conducir los aviones secuestrados hacia
La Habana. Esta ley s¢ ha promulgado con el propésito de
ofrecer una solucion a tales actos, a la nacién cubana que
es la principal afectada por ellos, y al resto de los paises,
especialmente latinoamericanos, cuyas aeronaves sufren los
efectos del desvio forzoso. Es asi como se hace interesante
referirse al Mensaje de esta ley, en que se explican las razones
primordiales que se tuvieron en cuenta para su dictacion.

Lo que primero llama la atencién en esta ley es el desu-
sado lenguajc en que se encucntra redactada, desusado en
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cuanto a la violencia de los términos empleados, como en cuan-
to a la caracterizacién principalmente politica que la ley cu-
bana hace de los hechos que menciona. Este caricter politico
a que hacemos referencia no tiene, sin embargo, ninguna se-
mejanza con el que sefialdbamos en la ley brasilefia. En efecto,
mientras las normas brasilefias tienen un objetivo esencial-
mente represivo, de persecuciéon a los hechos v a los autores
de los hechos que califica, la ley cubana presenta un aspecto
netamente preventivo frente a los desvios de aviones, aspecto
que mira por un lado a la seguridad interna de la nacién cu-
bana, y por el otro a las relaciones con los demas paises por
la comision de estos delitos. Es indispensable, para enjuiciar
esta ley, tener presente la situacion politica producida por las
relaciones de Cuba con el resto de las naciones del hemisfe-
rio; situacién iniciada por la ruptura de relaciones con U.S.A.
v agravada por el bloqueo econdémico, la exclusién de la O.E.A.
v la invasién a principios de la década.

El Mcnsajc dc esta ley considera, en primer término, el
desvio forzoso y el secuestro de naves maritimas y aéreas
cubanas {aqui ¢! vocablo “secuestro” tiene su acepcién pro-
pia de “incautacién”) como parte de la politica de bloqueo
y agresién a Cuba por parte del Gobierno de los Estados
Unidos de Norteamérica y los de América Latina, habiéndolos
promovido y alentado, con violacién de las leyes y normas
internacionales, creando un clima de ilegalidad propiciatoria
a la proliferacién de estos fenémenos de violencia. De ello
se desprende que dicho bloqueo y las sanciones comerciales
y politicas impuestas al régimen cubano por Estados Unidos,
secundado por la 0O.E.A,, seria la causa inicial de esta nueva
clase de hechos delictivos. El ejemplo m4as tipico lo tendria-
mos ——a juicio del legislador cubano— en la incitacién a
la salida ilegal de aeronaves, naves maritimas y personas por
el territorio ocupado de Guantinamo, situacién ésta a que
se refiere expresamente la ley cubana. Este clima de ilegali-
dad y violencia ejercido sobre Cuba y que —segin el legis-
lador cubano— ha producido el desvio forzoso de naves ag-
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reas y maritimas, ha puesto en riesgo la vida de personas
inocentes, ha afectado el desenvolvimiento de la navegacién
aérea, infringe la legislacion nacional e internacional y las
disposiciones generales sobre migracién, vigentes en todos los
paises. Como consecuencia de ello, la entrada intempestiva
de personas y de naves aéreas y maritimas en Cuba, sin
cumplir las disposiciones sanitarias del caso, implica un peli-
gro de introduccién de epidemias, plagas y enfermedades in-
fectocontagiosas.

Uno de los puntos mas interesantes que aborda la ley
cubana es, a nuestro juicio, el que sc refiere a la calidad de
las personas que participan en tales hechos y que toca el fondo
del caracter distintivo de ellos. Sefiala la ley que los desvios
pueden haber sido producidos por personas en real estado de
peligro por sus actividades politicas, o por delincuentes comu-
nes, sujetos de conducta viciosa, desequilibrados mentales, etc.
Esta distincién alude al tan repetido caricter politico que a
nuestro juicio pueden revestir estos hechos. Mas adelante, en
el cuerpo legal mismo, se soluciona este problema y nos deten-
dremos cn él.

Se refiere ademds esta ley a la propaganda desatada que
ha caido sobre estos hechos, en la que se ha eludido sistema-
ticamente la responsabilidad que pucda caber en ellos, tanto
al Gobierno de U.S.A. como a los gobiernos latinoamericanos.
Por otra parte —a juicio del legislador cubano— ¢l Gobierno
de Cuba ha mantenido invariablemente la politica de fran-
quear el retorno a su lugar de destino de las naves aéreas
conducidas forzosamente a su territorio, permitiendo a los
pasajeros continuar el viaje lo antes posible, con el maximo
de garantias de seguridad para sus vidas, rehuyendo todo tipo
de propaganda y publicidad que pueda alentar tales hechos.

Como efecto del planteamiento contenido en este Men-
saje, se declara en &l que el Gobierno de Cuba no aceptard
acuerdos multilaterales de organismos como la 0.E.A. a quien
trata de “institucién desprestigiada y sin ninguna autoridad
moral”, ni acuerdos que sobre esta materia pudiese adoptar
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la O.N.U., que permanecio con los brazos cruzados cuando se
llevé a cabo la invasion contra Cuba. Del mismo inodo no se
admitira ningin tipo de presion, bloqueo o boicot interna-
cional sobre medidas que s6lo conciernen a su soberania.

Finalmente la ley declara que la solucion de este problema
sélo puede ser posible mediante decisiones soberanas del Es-
tado, y la adopcién de medidas reciprocas que tiendan a pro-
teger a la nacion cubana de cualesquicra formas de violacion
de su legislacién vigente. Asi, s¢ considera necesario adoptar
medidas tendientes a poner término al clima de inseguridad
ereado en la navegacion aérea y maritima, adecuando su apli-
cacién a la actitud que asuman otros Eslados sobre bases de
igualdad y reciprocidad.

Hemos examinado ¢l Mensaje de esta Ley en donde se
conticnen, como hemos visto, las causas que le dieron ovigen.
Estudiaremos ahora el texto positivo de ella, promulgado con
¢l naumero 1.226, de 19 de septiembre de 1969, cuyo articulo 1
contiene la siguniente enumeracion de actos:

“Esta ley se aplica a los actos que se relacionan a con-
tinuacidn:

a) Apresar, sustraer o apropiarse de una nave aérea o
maritima por cualquicr medio.

b) Desviar una nave aérea o maritima de su ruta o acti-
vidades normales mediante engafo, soborno, violencia, inti-
midacién o en connivencia con cualquier miembro de la tri-
pulacion.

c) Poner en peligro la seguridad dc una nave aérea o
maritima o de las pcrsonas o bienes a bordo, o de terceros o
cl bucn orden y la disciplina dentro de la misma.

d) Entrar o salir cn ¢l pais con infraccién de las normas
sobre migracion, aduanales y de control epidemiolégico, vetc-
rinario y fitosanitario nacional e internacional.

¢) Infringir las leyes penales de Cuba a bordo de cual-
quier nave aérea o maritima de bandera cubana y sea cual
fuerc el territorio donde se encuentren.

160



f) Infringir cualesquiera otras normas vigentes por los
miembros de la tripulacién o personas a bordo de la nave
aérea o maritima”.

Esta regla se aplica por igual a los apoderamientos y
desvios de naves adreas y maritimas; seguramente se ha
incluido en forma conjunta a estos dos medios de comunica-
cién por la situacién geografica especial en que se encuentra
Cuba y que —dada la realidad politica— facilita grandemente
la interceptacion de sus barcos. En todo caso, sabemos que
el delito tiene una naturaleza diferente en ambas situaciones
y nos referiremos unicamentec a las hipodtesis que tengan
origen en el medio aerondutico, dejando de lado las demas.
Igualmente, el articulo transcrito contiene una serie de actos
de los que solo nos interesan las conductas designadas en las
tres primeras letras del mismo. Las restantes se refieren a in-
fracciones a las leyes de migracién, leyes sanitarias y simples
delitos cometidos a bordo de acronaves o naves maritimas
cubanas, todas las cuales escapan por completo a la natura-
leza de este trabajo.

La letra a) del articulo 1 sefiala, entonces, tres alternati-
vas de¢ hechos punibles: el apresamienio, la sustraccién o la
apropiacién de una nave aérea por cualquier medio. 8i bien
no se emplea el vocablo cominmente usado de “apoderamien-
to”, los tres verbos rectores son sinénimos de él, aun cuando
la sustraccion y la apropiacién aludirian, en estricto sentido,
a una modalidad del delito en que el o los agentes sc apoderan
de la aeronave haciéndose duefios de ella. La frase “por cual-
quier medio” también es ligeramente ambigua, pues se presta
para diversas interpreiaciones. Entendemos que debe ser un
medio violento si el delito consiste en un apoderamiento de
acronaves; no lo seria en el caso en que se tratase, por ejem-
plo, de un robo clandestino de aviones, hipétesis por cierto
rebuscada. En todo caso, cabe aqui perfectamente encuadrar
el delito que hemos estudiado y todas sus caracteristicas co-
munes: accién de apoderarse, por medios idoneos, por agentes
indeterminados y mediando la violencia o la fuerza.
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La letra b) del articulo en estudio contiene un caso bas-
tante diferenciado del anterior: se trata de desviar una aero-
nave de su ruta o actividades normales mediante engafio, so-
borno, violencia o intimidacion. Esto sucede cuando se altera
el rumbo de un avién o sus actividades normales, esto es, las
propias de la aeronavegacion. Este desvio se puede llevar a
cabo con apoderamiento o sin él y la ley cubana no distin-
gue. En el primer caso, cuando se habla de engafio o soborno,
se trataria dc un desvio fraudulento, especialmente factible
por los miembros de la tripulacién o por el personal de aero-
navegacion. En el segundo caso, cuando se realiza el desvio
mediante violencia o intimidacién, estamos ante la hipétesis
tipica de estos delitos, hipétesis que se encuentra en la cast
totalidad de las disposiciones que hemos estudiado y a la que
nos hemos referido constantemente.

La letra c) del articulo 1 tipifica dos conductas punibles:
poner en peligro la seguridad de una nave aérea o de las per-
sonas o bienes a bordo, o de terceros, y alterar el buen orden
o la disciplina dentro de la misma. No estamos en este caso
en presencia del delito de apoderamiento de aeronaves, sino
frente a dos conductas muy relacionadas con €l y que atentan
contra el mismo bien juridico: la seguridad en vuelo. La pri-
mera de ellas consiste en atentar directamente, por cualquier
medic —nucvamente el legislador cubano no distingue y en-
tendemos que generalmente debe ser un medio violento—,
contra la seguridad de la aeronave, las personas o los bienes
a bordo o contra terceros. La segunda de estas conductas con-
siste en la transgresién del orden y la disciplina a bordo, in-
dispensables para mantener el control de la aeronave. Estas
dos figuras delictivas pueden ir conjuntamente con la de apo-
deramiento o cometerse en forma independiente. Castiga ade-
més la ley cubana la complicidad en el delito por parte de
algiin miembro de la tripulacién, clase de participacién cri-
minal a que ya nos hemos referido en anteriores disposicio-
nes. Se trata, en estos casos, de delitos de peligro, que se per-
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feccionan ante la posibilidad de lesionar el bien juridico pro-
tegido v no requieren la produccién de un dafno efectivo.

Los articulos 2 v 5 de esta ley se refieren también a una
materia ya analizada y nos dan una solucién bastante adecua-
da. Estamos hablando de la extradicién y, aunque el legisla-
dor cubano no emplea este término expresamente, es incues-
tionable que esta tratando sobre estas materias. El articulo 2
establece el siguiente precepto:

“Los autores de los actos descritos en el articulo 1, que
arriben al territorio nacional, podrin ser devueltos al Estado
afectado, siempre que sean reclamados por dicho Estado con-
forme a lo dispuesto en esta ley”,

Esta norma sienta la regla general sobre extradicion, y
su clarisima redacciéon nos hace omitir todo comentario.

El articulo 5 determina, en cambio, la excepcién, con-
sagrada como ya sabemos en la doctrina y en la mayoria de
las legislaciones de los delitos politicos:

“8in perjuicio de lo dispuesto en esta ley, el Estado cu-
bano en el ejercicio de su soberania se reserva la prerrogativa
de otorgar el derecho de asilo, cuando lo estimare justifi-
cado, a aquellas personas que, por motivos de orden politico,
arriben a nuestro pais habiéndose visto en la necesidad de
utilizar esta via extrema para eludir un real peligro de muer-
te 0 grave represion’.

Es admisible el rigor que contiene esta disposicién al li-
mitar el derecho de asilo (o, dicho de otro modo, negar la ex-
tradicion) sélo a aquellos que se encuentren en la circunstan-
cia extrema sefialada. Ello se explica porque, como ya se dijo
al comentar el Mensaje, la multiplicacién de estos actos ha
llevado a muchas personas a cometerlos por razones de indole
estrictamente personal. Debemos recordar que no todos los
aclos que ya transcribimos se refieren al apoderamiento de
aviones y que muchos de ellos dificilmente podrian calificarse
dentro de la denominacién de delitos politicos. Igualmente sa-
bemos que es al Estado requerido a quien incumbe sefialar si
un delito es politico 0 no; por eso en este caso es el Estado
cubano el que se reserva la prerrogativa, cuando lo estime jus-
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tificado, de no devolver a aquellas personas que arriben a ¢l
por motivos de orden politico, como lo sefiala textualmente
esta ley.

El articulo 3 expresa que: “Las medidas dispuestas en la
presente ley se aplicaran tnicamente sobre bases de ipualdad
y estricta reciprocidad respecto a los Estados afectados que
acordaren bilateralmente con Cuba la aplicacion de igual po-
litica a los casos comprendidos en la misma”. Este principio
de caracter internacional establece una antigua norma en €s-
tas matcrias: la reciprocidad. Es muy légico suponer que al
Estado cubano también interesa la extradicion de quienes han
cometido el delito en su territorio o en aviones que portan
su bandera.

Por su parte, el articulo 4 determina otra norma suma-
mentc obvia, consecuencia de la anterior: “Cuando se trate
de nacionales, el Estado cubano se reserva el derecho de apli-
car las medidas legales que correspondan”.

Los articulos 6 y 7 de la ley, que son los ultimos, sefialan
reglas sobre la inmigracién de las personas que arriben a te-
rritorio cubano, acerca de las medidas aplicables para la conse-
cucién de los objetivos de esta ley y respecto a la responsa-
bilidad criminal que cabe a los autores de los hechos mencio-
nados en el articulo 1. Nos interesa transcribir el inciso se-
gundo del articulo 6, por cuanto contiene normas a seguir en
caso de que se reclame la extradicién de los autores de estos
delitos:

“En caso de que las autoridades de otro Estado reclamen
oficialmente la devolucién de tales personas, las autoridades
cubanas de inmigracién resolveran, mediante un procedimien-
to sumario, sobre la procedencia o improcedencia de dicha
reclamacion, conforme a los preceptos que anteceden'.

La procedencia o improcedencia de la reclamacién de-
pende, como se desprende de lo que hemos dicho, de la califi-
cacion otorgada al delito por el Estado cubano. Esta califica-
cién se entrega a las autoridades de inmigracion, quienes re-
suelven por medio de un procedimiento sumario.
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El delito en estudio en la ley chilena

A decir verdad, debiéramos titular esta parte de nuestiro
trabajo como “La ausencia del delito en la ley chilena”, pues
esta conducta punible no se encuentra tipificada en nuestro
viejo D.F.L. 221 de 30 de mayo de 1931, conocido también co-
mo Ley de Navegacién Aérea. Esta ley, como hemos podido
averiguar, fue dictada precipitadamente y en su mayor parte
copiada de disposiciones extranjeras que contenian un sistema
juridico diferente al nuestro.

El Titulo IX se denomina “De las penas”, lo que ya es
un error, pues es sabido que éstas son consecuencia de los
hechos delictivos y no entes auténomos en si mismos, Segun
¢l profesor Hamilton, este titulo no distingue entre los delitos
y las simples infracciones administrativas contempladas en la
ley de aeronavegacién. “Por otra parte, las penas que estable-
ce dicho cuerpo Jegal no proporcionan tampoco una pauta ade-
cuada para practicar una diferenciacién metodolégica entre
los delitos y las infracciones administrativas que, en ciertas
circunstancias, se encuentran sancionadas con pena corporal,
mientras que, en otras, solamente estan sujetas a la pena de
multa. Cabe recordar ademdis que, generalmente, se entrega
al juez la facultad de aplicar una u otra pena” (7). '

Existe, pues, una verdadcra promiscuidad en las disposi-
ciones penales contenidas en la ley de Navegacion Aérea. En
consecuencia, nos vamos a referir a las conductas que presen-
tan similitud o conexién con el tipo “apoderamiento de aero-
naves’.

La primera de ellas configura el delito especial de desobe-
diencia a las ordenes impartidas por el Comandante de la
aeronave, y esta contenida en el articulo 72 del D.F.L. 221:

“Todo miembro de la tripulacién y los pasajeros de una
aeronave que durante cl vuelo contravinieren a las ordenes

(1) Juan Eduardo Espinoza Parra: "Los delitos en la ley de navegacion adrea’’, memo-
ria de prucba.
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de su Comandante en actos que pudieran atentar contra la
seguridad de la aeronave, serd castigado con presidio menor
en su grado minimo, quinientos a cinco mil pesos de multa o
ambas penas, sin perjuicio de la responsabilidad en caso de
accidente y de la suspension o cancelacién de la licencia de
los tripulantes”.

La tripulacién y los pasajeros de una aeronave estan du-
rante el vuelo y permanencia a bordo sujetos a la autoridad
del Comandante de la acronave. El es el jefe superior de la
aeronave, encargado de su gobierno y direccién. La tripula-
cién y pasajeros le deben respeto y obediencia en cuanto se
refiere al servicio de la aeronave y scguridad de las personas
y carga que conduzca a bordo, Tiene el Comandante funciones
de delegado de la autoridad para la conservacién del orden
en la aeronave y salvacion de los pasajeros y la tripulacién.

Como en otras disposiciones de la ley de acronavegacion,
en este case se contempla un delito de peligro, en ¢l que no
se necesita la produccién del dafio efectivo (al contrario su-
cede con los delitos de resultado); basta en ellos Ia posibili-
dad de su realizacién. Ademas de castigar esta posibilidad
de dafio, la ley deja subsistente la responsabilidad por el dafio
efectivo que puede resultar de la transgresién de la disciplina
a bordo, el que sera sancionado conforme a las reglas genera-
les de la legislacién penal, de acuerdo con el resultado que
provenga del acto del infractor. Si el contraventor es tripu-
lante, se aplica la pena accesoria de suspensién o cancelacién.
Los sujetos activos de este delito son, entonces, los miembros
de la tripulacién o los pasajeros.

Del examen de este hecho punible podemos determinar
claramente que no puede desprenderse ninguna forma de apo-
deramiento de aeronaves. Indudablemente este delito supone
una accidn que no esta contemplada en este precepto y que
va mucho mas alld de la desobediencia al Comandante, aunque
con esta desobediencia se ponga en peligro la seguridad de la
acronave,
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Se relaciona con el anterior, por ser también un delito
contra la seguridad en vuelo, el delito especial de sabotaje
contemplado en el articulo 58 de nuestra ley de Navegacién
Aérea:

“El que intentare poner o pusiere en peligro la vida hu-
mana, estropeando o dejando inservible o sin seguridad, etc.,
una aeronave, o el que de intento trastornare el viaje de ella
por medio de falsas sefiales o en otra forma, sera castigado con
presidio menor en sus grados minimo a medio y multa de mil
a diez mil pesos.

Si a consecuencia del hecho se produjere una grave lesién
corporal o la muerte de cualquiera, sera castigado con las
penas que sefialan los articulos 391, 397 y 410 del Cadigo
Penal”.

Este articulo no emplea expresamente el vocablo “sabo-
taje”’ pero es innegable que su espiritu “no es otro que el de
castigar un delito especial de sabotaje y la tentativa de cometer
este hecho punible, asi como se ha contemplado este delito
en el Coédigo de Justicia Militar y en la ley nimero 12.927, de
Seguridad Interior del Estado” (8).

La disposicién sefialada no es taxativa. El inciso primero
emplea la expresién “etcétera” y cl delito configurado puede
ser cometido no solamente por los medios que se sefialan sino
también por cualquier otro medio que conduzca al mismo fin.
Esa expresion es, en materia criminal, meramente enunciativa.

Los elementos de este delito son:

a) que se ponga en peligro la vida humana,

b) que el peligro afecte a personas a bordo de la aero-
nave o a personas en la superficie,

¢} que la accién se realice por alguno de los medios que
sefiala el articulo 58, esto es, estropeando, dejando in-
servible o sin seguridad una aeronave o trastornando

(8) Espinaza Parra; Op. cit.
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de propdsito el viaje por medio de faisas sefiales o
por cualquier otro medio, y

d) que exista dolo, intencién de poner en peligro la vida
humana por medio del sabotaje. Basta con el dolo di-
recto, que existe cuando el resultado delictuoso se
identifica con la representacién y el querer del agen-
te, cuando éste persigue un hecho criminal que efec-
tivamente consigue con su accion.

De la sola lectura del articulo 58 se desprende que dicho
precepto se refiere a dos etapas que existen en ¢l proceso de
formacién de un hecho delictivo: la tentativa y el delito con-
sumado. La expresiéon “intentare poner” alude inequivocamen-
te a la tentativa, puesto que sélo denota la existencia de un
principio de ejecucién. La expresion “pusieren en peligro la
vida humana” alude al delito consumado. El agente, en esta
hipétesis, queda siempre sujeto a sancién aunque no se pro-
duzca dafio alguno. Ello se explica porque nuevamente estamos
frente a un delito de peligro, esto es, a una infraccién que se
perfecciona por la mera posibilidad de lesionar un bien ajeno.

Aunque en este caso estamos mucho mas cercanos a la
figura del delito de apoderamiento, las conductas trazadas
por el legislador chileno no tienen relacién directa ni indirec-
ta con la figura que hemos estudiado, a no ser por cl simple
hecho de proteger un bien juridico similar.

La inexistencia de cste delito, las razones que sefialamos
sobre las deficiencias penales de nucstra ley, la antigiiedad y
obsolescencia de ella, urgen a su pronta y eficaz derogacién
v a su recmplazo por una nueva y mas moderna (*).

(*) Monografia realizada por el alumno don Camile Marks, para postular al grade
de Licenciado en Ciencias Juridicas y Sociales ¥ bajo la dirececion del Jefe de Tra-
bajos de Derccho Aéreo, profesur don Jacinto Pine M., v del Ayudante don Jorge
Courtés del Tierro,
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