Tema: Regulacion internacional del Comandante de aeronave.
T. P. N° 3: Monografia.

Previo a adentrarnos en un tema tan caracteristico para la actividad aeronautica como es el del comandant
la aeronave y su regulacion en el plano internacional, debemos dar comienzo a este trabajo por intermedio
la clasificacién y algunas caracteristicas de esta figura en nuestra legislacion interna. EI C6digo Aeronautice
en su art. 79 dispone que toda aeronave debe tener a bordo un piloto habilitado para conducirla, investido c
las funciones de comandante. Su designacion corresponde al explotador, de quien sera representante.
Cuando no exista persona especificamente designada, se presume que el piloto al mando es el comandant
la aeronave. Toda aeronave en vuelo debe tener un comandante, y esta persona debe reunir, por razones
obvias las condiciones necesarias para poder guiar el rumbo de dicha aeronave, sean estas condiciones
técnicas y legales, ya que la cantidad de tareas que se deben desarrollar a bordo de una aeronave, deben
con la presencia de una persona capacitada que conduzca y ordene las mismas y tenga asimismo la autori
suficiente para imponer las decisiones necesarias para su cumplimiento, por eso esta persona, es el miemt
de la tripulacién mas destacado. Tampoco cabe estacar la posible produccion de hechos ilicitos a bordo de
aeronaves que interesen al Estado y requieren la intervencién de alguien que, en su representacion, adopte
previsiones del caso, para asegurar la defensa del orden juridico y dejar abierto el camino legal para la
aplicacion de las consiguientes sanciones.

El comandante de una aeronave, desempenfa a bordo de esta tareas que no son Unicamente las del emple:
privado, sino que encajan en el concepto de oficial publico: puede llegar a actuar como titular del registro ci
0 desempefiarse como escribano en determinadas circunstancias y, cuando su maquina surca el espacio a
fuera de la soberania de cualquier pais, la nacionalidad de ella determina la jurisdiccién a que estan someti
los actos que tienen lugar en su interior y el comandante es la persona que representa a bordo no solo la
autoridad privada, sino también el poder publico.

En resumidas cuentas las funciones que le competen al comandante de una aeronave son las siguientes: e
cuanto a las funciones técnicas, las vinculadas directamente con la conduccién de la aeronave; las funcione
como representante del explotador, en los casos en que no coinciden las dos calidades en el mismo sujeto;
funciones como oficial publico, las que marcan la relacién de aquel con el Estado en hipétesis que afectan
interés general y las funciones disciplinarias; que son las relacionadas con la autoridad del comandante sot
los tripulantes y pasajeros, siendo estas dos Ultimas las que nos interesan en este analisis.

Este tipo de funciones tiene como fundamento la existencia de una comunidad en todo vuelo en que
intervienen varias personas, lo cual requiere la institucion de una autoridad que la rija, jerarquia asignada
precisamente al comandante de la aeronave durante todo el tiempo que dura la operacién aérea y que tien
como fin directo, proveer a la seguridad de la misma. El comandante es la autoridad a bordo de la maquina
ejerce esa funcién sobre los pasajeros y tripulantes desde el mismo momento en que las personas gque van
efectuar el vuelo se embarcan. Esto también lo encontramos regulado por nuestro Cod. Aerondautico en el ¢
81, el cual dice: El comandante de la aeronave tiene, durante el viaje, poder de disciplina sobre la tripulacié
y de autoridad sobre los pasajeros. Debe velar por la seguridad de los mismos, no pudiendo ausentarse de
aeronave sin tomar las medidas correspondientes para su seguridad. Dicho poder del comandante frente a
pasajeros, comprende también la potestad de impartir 6rdenes, que deben ser obedecidas, y de aplicar las
sanciones previstas en las disposiciones laborales, mientras que su autoridad sobre los pasajeros, por esta
fundada simplemente en la necesidad de garantizar la seguridad del vuelo, lo habilita para impedir que ello:
perturben el orden a bordo y exigir que se ajusten a los reglamentos correspondientes. Para comprender al
mas las funciones que la Ley le confiere, tiene el poder de desembarcar a aquel o aquellos pasajeros o
mercaderias por motivos de seguridad o tomar algun tipo e medida de fuerza contra estos para restablecer
resguardar la seguridad del vuelo y del resto de los pasajeros, y también esta habilitado para adoptar medic



de prevencion, como oponerse al embargue de personas enfermas o de mercaderias peligrosas.

Dentro de estas medidas y en conjunto con las de representante del poder publico, es que podemaos decir ¢
al comandante también le confieren las funciones de policia judicial, vinculado a aquellos delitos cometidos
durante el vuelo. En esta hipoétesis es que el comandante cumple el papel de un verdadero juez de instrucc
ya que puede detener al delincuente, a quien debera entregar a la autoridad competente, juntamente con Ic
elementos de prueba, en el lugar donde efectle el primer aterrizaje luego de la comision del hecho.

En el plano internacional, el tema preocupa desde los comienzos de la historia de la actividad aeronautica,
ya el CITEJA en 1926, incluy6 en el orden del dia de su primera sesién la condicién juridica del comandant
y en su sexta sesion, lleg6 a dar a luz un anteproyecto de 1931, del Estatuto Internacional del Comandante
Aeronave. No obstante esos esfuerzos no se han concretado, en buena medida debido a los aspectos labo
gue afectan a una importante proporcién de comandantes de aeronaves.

El Convenio de Chicago de 1944, en su Anexo 1 lo define como: el piloto responsable de la conduccion y
seguridad de la aeronave durante su tiempo de vuelo.

Luego de la finalizacién de la Segunda Guerra Mundial, se realiza una nueva revision del Texto sobre el
comandante, que culmina en 1946 en la reunion de CITEJA en el Cairo. Este nuevo proyecto de Estatuto s
entrega a la OACI, dejando para las legislaciones nacionales la regulacion del resto de la tripulaciéon técnice
La OACI lo remite a su Comité Juridico, quien tras algunas modificaciones lo incluye en el orden del dia de
primera sesion de la Asamblea en Mayo de 1947. Por diversas causas, y aun reconociendo la necesidad de
vigencia de un Estatuto Internacional del Comandante, la OACI en 1953, lo sitia dentro del programa del
Comité Juridico, dado que por su complejidad juridica, se plantean serias dificultades para elaborar unas
reglas adecuadas. Sin embargo, la exposicién de nueve casos por la Asociacion Internacional de Pilotos (
IFALPA ) a la OACI, de evidente falta juridica del comandante, hace suplir tales dificultades permitiendo la
confeccion del Convenio de Tokio de 1963.

Con la sancién del Convenio de Tokio de 1963, el cual, si bien esta dedicado a tratar el tema de las
infracciones y ciertos otros actos cometidos a bordo de aeronaves, contiene algunas disposiciones referida:
la figura del comandante, para hacer eficaces los medios para alcanzar sus finalidades esenciales, pero ell
suple la necesidad de sancionar un documento integralmente dedicado al comandante y que contemple
sistematicamente los aspectos basicos de su situacion juridica. Constituye de este modo, una reglamentaci
parcial de la figura que tratamos.

Al respecto dice en su art. 6 que: Cuando el comandante de la aeronave tenga razones fundadas para cree
gue una persona ha cometido o esta a punto de cometer bordo una infraccion o un acto previsto en el articl
1, parrafo 1, podra imponer a tal persona las medidas razonables, incluso coercitivas, que sean necesarias
a) para proteger la seguridad de la aeronave y de las personas y bienes de la misma; b) para mantener el
buen orden y la disciplina a bordo; c) para permitirle entregar tal persona a las autoridades competentes o
desembarcarla , de acuerdo con las disposiciones de este Capitulo. Cabe destacar que el comandante par:
adoptar tales medidas, frente a la posibilidad de que se cometa un delito o en el acto preciso de su misma
ejecucion, puede solicitar ayuda, no solo al resto del personal aeronavegante que se la debe prestar como
condicion juridica de subordinacién, sino que también pueden requerir dicha ayuda de los pasajeros mismo
cuando la situacién asi lo requiriese. Pero cuando se trata de medidas coercitivas para asegurar la normalic
del vuelo, estas no se justifica su mantenimiento, cuando la aeronave a efectuado un aterrizaje, ya que tam
esta previsto la funcién que el comandante tiene de desembarcar a dicha persona.

Como vemos, a lo largo de estos pocos articulos se ha tratado regular desde aquellos afios, las facultades
necesarias para que el comandante cumpla adecuadamente sus importantes funciones nacidas de su pode
autoridad y disciplina, y al mismo tiempo tiende a evitar las extralimitaciones de aquel al ejercerlo. Con

respecto a esto ultimo, importantes juristas han coincidido y criticado que el tltimo articulo del Convenio, gL



exonera de responsabilidad al comandante y demas miembros de la tripulacion por las medidas adoptadas
los dafios que las mismas le pudieron haber llegado a producir al pasajero para prevenir una infracciéon o
delito, es inadmisible. A esta misma corriente doctrinaria me adhiero, ya que si bien es juridicamente correc
y necesario que el comandante posea un relativo amplio poder de policia para tomar medidas que garantic
la seguridad del vuelos frente a ciertos ilicitos, me parece inaceptable que este pueda actuar con total
impunidad en el ejercicio de tales atribuciones.

A pesar de la sancién de dicha Convencion, diversas entidades privadas u personas dedicadas al estudio ©
Derecho Aeronautico, siguieron profundizando en el tema. Asi es como a lo largo de los afios que siguieror
la Convencion de Tokio de 1963, tuvieron lugar varios proyectos de Estatuto Internacional del Comandante
como por ejemplo, en el Instituto Iberoamericano de Derecho Aeronautico y el Espacio en 1970, se trata el
tema, producto del cual se sentaron las bases para una comisién formada por pilotos y juristas, y que fue
presentado en la XXVI reunion de IFALPA en 1971. Presentandose en forma de proyecto también en las V
Jornada de Derecho Aeronautico que se celebré en Chile en 1972. Una vez aprobado, se present6 a la OA
la Organizacion Internacional de Trabajo ( OIT ) y a la IFALPA. En tiempos mas recientes, se trat6 el tema ¢
las XXI Jornadas celebradas en Lisboa en el afio 1991, lo que dio por resultado que en el afio 1993, el Insti
Iberoamericano de Derecho Aeronautico publicara un libro sobre el Comandante de Aeronave.

En la actualidad la cuestion, sigue en cierto modo paralizada, dado que la OACI no ha dado luz verde a los
proyectos elaborados que tiene en su poder, estos son el Proyecto de Estatuto Internacional del Comandar
de Aeronave y el Estatuto del Comandante de Aeronave de la Compaifiia lberia, pero sin embargo, diferent
causas impiden que se prospere en este campo aunque la necesidad persista y se acreciente. El primero p
gue he dicho mas arriba, y en cuanto al segundo de los Estatutos, es que esta condicionado ya que su fuer
normativa tiene caracter de Reglamento Interno de la Compaifiia.

En cuanto al Proyecto de Estatuto Internacional, cabe destacar el intento por llevar la seguridad juridica a I
figura del comandante, pero algunos aspectos podrian ser mejorados ya que no son del todo claros y hasta
veces algo confusos, asi es el caso de la responsabilidad a que se refiere el art. 17, ya que equipara los
supuestos de la limitacion de responsabilidad con os del explotador, cuando son personalidades juridicas
diferentes, cuando no contrapuestas, sobre todo, su se las examina bajo el punto de vista laboral, sin que [
representacion que el comandante pueda ostentar, tenga la virtualidad suficiente como para enervar tal
diferenciacion; en todo caso habria que deslindar los supuestos, de mandato expreso o tacito, y su se ha
operado en virtud de poder general o especial, 0 si en definitiva ha habido exceso en el cometido del
comandante como mandatario; pero todo esto si entrar a dilucidar si la representacién del empresario, es o
un elemento esencial en la figura del comandante. Tampoco me parece correcto que la competencia de los
tribunales, respecto a la exigencia de responsabilidades civiles derivadas, debas ser atribuible a los tribuna
donde se ejerciten los actos que la motiven, ya que deberia establecerse en un lugar en que el comandante
tuviese la posibilidad de efectuar una demanda mas eficaz y sin problemas de todo tipo o que se le pueden
presentar con mas probabilidad, si el suceso originario ocurre en cualquier pais extranjero. A parte, siendo
de las funciones esenciales del comandante reprimir cualquier intento o acto de delito o infraccion que se
estuviera o hubiere cometido a bordo de las aeronaves, y siendo una de las caracteristicas principales de I
actividad su internacionalidad, esa competencia de jurisdiccién se contradice con el espiritu de la gran
mayoria de las Convenciones celebradas y principalmente con el art. 3 del Convenio de Tokio de 1963, que
establece que le compete al pais de matricula de la aeronave entender en todas las causas por infraccione:
delitos cometidos a bordo de una aeronave y teniendo el comandante ciertas delegaciones legales de autol
del Estado de matricula, como la de policia judicial o bien actuando en ciertas ocasiones como representan
del Estado de matricula de la aeronave, creo que él deberia estar sujeto a la jurisdiccién de la matricula de
aeronave.

Otro punto importante, es que en el Estatuto deberia figurar una clausula en la que las empresas aeronauti
se subrogan a la responsabilidad civil por culpa atribuible al comandante, con renuncia expresa a cualquier
tipo de repeticién contra él. Este tipo de clausulas se estan utilizando en la actualidad en un sinniimero de



Convenios Colectivos de Empresas, y quizas por este medio también se podria encontrar una solucion al
problema de la limitacidn de la responsabilidad del comandante, ya que este tema, forma parte dentro de la
clausulas de los contratos y no de los Convenios.

Con esto se pone de relieve la complejidad juridica de la figura del Comandante de Aeronave y la carencia
una normativa uniforme a nivel internacional, ya que la aviacion comercial esta marcada, como lo he dicho
antes, por una caracteristica de internacionalidad cada vez menos discutida y mas evidente, que contribuye
justificar la aspiracion de amplios sectores aeronauticos de alcanzar una regulacion juridica comin de ambi
internacional, de tal forma que se daria solucién a una serie de problemas de dificil tratamiento en
disposiciones promulgadas en cada pais, que nunca habrian de ser coincidentes en sus soluciones y cuyo
positivo pudiera quedar e tela de juicio en la mayor parte de sus necesarias aplicaciones practicas.

El Convenio de Tokio se refiere, como lo he dicho antes, a las infracciones a las leyes penales, pero ademé
de ello, a los actos que sean o0 no infracciones, que puedan poner o pongan en peligro la seguridad de la
aeronave, pasajeros o los bienes en la misma, o que pongan en peligro el buen orden y la disciplina a bord
Todo esto sumado a la facultad que tiene el comandante para mantener y asegurar el buen orden a bordo,
los acontecimientos ocurridos el dltimo 11 de Septiembre, ponen en tela de andlisis, alin mas la necesidad
sancionar un Estatuto Internacional del Comandante, pero sera suficiente para devolverle a los vuelos la
seguridad que deben caracterizarlos?, pues considero que la sola sancién del Estatuto Internacional, de no
acompafado por medidas de seguridad realmente efectivas, teniendo en miras el tragico accidente
mencionado, no bastara.

A raiz de los fatidicos acontecimientos sucedidos en aquel inolvidable mes de Septiembre de 2001, es que
se puede dejar de hacer mencién a la figura del pasajero de las aeronaves. Este es considerado como un
colaborador de la tripulacién, en todas las instancias del vuelo y mas adn en los eventuales momentos dific
gue podria pasar la aeronave en el cumplimiento de su misién, hasta el punto de serle requerida su ayuda |
parte del comandante u otro miembro de la tripulacién para contrarrestar cualquier acto de indisciplina. Es
esto mas que necesario que el pasajero tome conciencia de la importancia de su conducta a bordo de las
aeronaves desde que accede a esta, hasta el momento que desciende de la misma. Algunos de los actos r
comunes que han sido notificados por la IATA son: maltrato del pasajero a bordo hacia el personal de vuelc
a otros pasajeros disciplinados a quienes molesta constantemente; pasajeros que producen actos de violer
pasajeros alcoholizados que se comportan en forma agresiva; terroristas que alteran peligrosamente la
disciplina y seguridad del vuelo; etc.

En cuanto al tema de actual importancia, como es el caso de los terroristas, cabe decir que aunque el entor
terrorista sea muy determinado por lo general, los actos terroristas que afectan a la aviacion civil, por la pro
movilidad de la aviacién, y la universalidad de sus efectos de todo tipo, es que nadie puede ser ajeno en
principio, por muy alejado que esté geograficamente, tanto porque esa circunstancia no le excluye de que
pueda afectarle ese acto, sobre todo si pensamos en un secuestro, donde los secuestradores terroristas pu
hacer volar la aeronave secuestrada a largas distancias, como porque la propia difusion en los medios de
comunicacion puede animar al entorno terrorista pr6ximo a imitar tal conducta, que por otra parte puede
desarrollarse en areas y personas ajenas por completo a las reivindicaciones de cualquier especie que esg
los autores. De ahi la internacionalidad de los efectos de todo tipo que genera el tema.

Ahora bien, por ejemplo, quién seria responsable, de los dafios sufridos por un pasajero, por los actos
cometidos por un terrorista?, los actos terroristas en general, y muy en particular los que afectan a la aviaci
civil producen un efecto psicologico espectacular, que genera panico y temor gque se concreta muy en
particular en el entorno social y politico del pais afectado, de la sociedad y personas donde se produce, dire
o indirectamente en las compaifiias aéreas en general y mas concretamente en las personas presuntament
amenazadas y sus familiares o allegados.

En materia de responsabilidad ante tales hechos, el autor o autores del acto terrorista es el titula inmediato



la obligacion resarcitoria de tales dafios, pero en la practica esto es practicamente imposible que se de, dac
desconaocimiento de la identidad del terrorista, su posible desaparicion, las dificultades para su detencion y
procesamiento, que por lo general terminan con la muerte del terrorista, y la probabilidad casi absoluta de s
insolvencia. Es por estos inconvenientes, que la persona fisica o juridica que asuma esa responsabilidad d
buscarsela tanto en el plano contractual como en el extracontractual, siendo en primer término la compaiiia
aérea involucrada, los entes publicos o privados gestores de los aeropuertos de inicio y fin del vuelo, a los
organismos publicos o privados encargados por velar por la seguridad genérica o concreta del vuelo o
permanencia en el aeropuerto donde se ha producido el suceso dafioso, y también en su caso a los organis
rectores del trafico y navegacion aérea. En resumen, todas aquellas personas que por accién u omision hay
participado en la relacion causal del acto en cuestion, lo que puede generar un cuadro de responsabilidad r
complejo y que rara vez se presentara tan complicado.

En definitiva, la compafiia aérea tendra que hacer frente a las reclamaciones de los pasajeros, 0 es su cast
sus causahabientes, de las reclamaciones consiguientes, tanto por dafios corporales, o por propia muerte,
por los dafios en sus equipajes, o los suscriptores de un contrato de transporte de carga, si el contrato es d
esta naturaleza. La via juridica en el transporte internacional son la Convenciéon de Varsovia de 1929 y sus
protocolos de La Haya de 1955, Guatemala de 1971, Montreal de 1975, entre otros.

Pero es de notar que en la mayoria de los casos de terrorismo con aeronaves, 0 actos terroristas cometido:
contra estas, tienen lugar como consecuencia de un defectuoso control de seguridad de los aeropuertos ha
los pasajeros, momentos previos a que estos ingresen en las aeronaves. E decir, como antes mencioné, gL
nada servira, a mi criterio, otorgar al Comandante de la aeronave plenos poderes, 0 poderes mas amplio y
regulacibn mas completa que la actualmente vigente, si este en determinados casos se vera sobrepasado |
las circunstancias o hechos concretos cometidos a bordo. Luego del atentado del 11 de Septiembre pasadc
han pensado ciertas medidas que no salvan la falencia en el control de la seguridad, siendo algunas por
ejemplo el blindaje de la cabina de mando de la aeronave, portacién de arma por parte del comandante, no
permitir que los pasajeros suban efectos personales o como se lo conoce equipaje de mano a bordo, sino c
estos deberan ir en la zona de bodegas con el resto del equipaje, etc. Medidas que no evitan la comisién de
atentados terroristas a bordo de las aeronaves, tan solo ha disminuido considerablemente la probabilidad d
comision, pero no podran evitar que estos ocurran. Por lo que sostengo y repito que se debe mejorar el sist
de seguridad previo al embarco del pasajero y su ingreso a la aeronave.

Refiriéendome a los accidentes mas dramaticos que culminaron con la desaparicion o destruccion de la
aeronave y sus ocupantes, he de mencionar los mas conocidos, que han terminado histéricamente con la
reaccion de los organismos internacionales, mas concretamente la O.N.U. y la O.A.C.1., y estos hechos sor

» El vuelo UTA 772, un DC-10 estallé a 30.000 pies de altura sobre un desierto de la Republica del Niger ¢
Africa Central, a mediados de 1989. Un maletin bomba dejado a bordo por extremistas musulmanes chiit
0 miembros del movimiento palestino, explosioné produciendo la muerte de 171 personas.

 El vuelo de AVIANCA 203, un Boeing 727, estall6 a 13.000 pies poco después de despegar del aeropuer
de Bogota, a fines de Noviembre de 1989. La causa fue una bomba introducida en el avién en un maletin
dejada a bordo por un pasajero, que luego abandoné el avién.

« En Cantdn ( China ), un Boeing 737 de una compaiiia aérea subsidiaria, fue secuestrado al despegar de
Xiamen el 2 de Octubre de 1990, y al aterrizar en el aeropuerto de Cantdn, se salid de la pista estrelland
contra un Boeing 757 que esperaba para entrar en dicha pista, y contra otro Boeing 757 que estaba
repostando combustible. El accidente provocé 121 muertos y 55 heridos.

 El accidente del vuelo de PAN AMERICAN 103, un Boeing 747 se hizo pedazos por el estallido de una
bomba albergada en las bodegas de la aeronave, la que explosiond sobre el pueblo escocés de Lockerbi
dia 21 de Diciembre de 1988, donde perdieron la vida todos sus ocupantes, 270 personas, y ademas de
habitantes de ese pueblo, fue el que mas trascendencia tuvo, hasta el del 11 de Septiembre, y el que mo
mas eficazmente a los organismos internacionales, promoviendo, el Convenio sobre la marcacion de los
explosivos plasticos, materia utilizada con mas frecuencia para cometer estos atentados.



» En el que fue, sin duda, el mayor atentado de la historia de la aviacién civil, el 11 de Septiembre de 2001
American Airlines y United Airlines fueron las aerolineas elegidas por los terroristas para llevar a cabo su
atagues. Dos aviones Boeing 767-200 en el aeropuerto de Boston, uno de cada aerolinea que despegar
con escasos minutos de diferencia con destino a Los Angeles fueron los primeros. Ambos se desviaron d
sus rutas cuando se encontraban practicamente al Norte de Nueva York. El primero de los aviones, el de
American Airlines se dirigié casi en linea recta hacia Nueva York hasta impactar con una de las torres de
W.T.A., impactando en el ultimo tercio y practicamente en el centro de la cara de la torre. El otro se dirigi
también al Sur sobrepasando la ciudad por el Oeste antes de trazar una curva hacia el Norte hasta llegar
las torres, impactando este mas cerca de la mitad de la altura de las torres y en el lado derecho de la car
esta. Con un consumo aproximado de 2.500 kg. de combustible por motor por hora, en el momento del
impacto los aviones habian consumido apenas 5.000 kg. por lo que en sus alas habria al menos 30.000 }
La estructura de las torres, no obstante aguant6 bien el impacto de los aviones, pero fue el fuego,
alimentado por el combustible de los aviones lo que en definitiva causoé la caida. Poco después de que lo
terroristas se apoderasen de estos dos aviones y tomasen los mandos de los mismos para llevar a cabo |
ataque, otros dos grupos secuestraban otros dos aviones de estas compafias. En este caso se trataba d
sendos Boeing 757, también en vuelos transcontinentales. En este caso el avion de American Airlines,
despeg6 de Washington, mientras que el de United Airlines lo hacia de Newmark. El primero se dirigia a
Los Angeles y el otro a San Francisco. El Boeing 757-200 tiene una capacidad méaxima de combustible ¢
casi 43.000 litros, pero para el vuelo que estos realizaban, portarian unos 35.000 litros. Sin duda la elecc
de estos vuelos no fue aleatoria; con todo ese combustible en sus depésitos, sumados a la energia del
impacto, los terroristas no podian haber logrado una bomba mayor. En el caso del tercer avién, el que se
dirigio contra El Pentagono, el blanco era mas dificil de acertar. Se trata de un edificio bajo contra el que
habia que ir en picada. Clara demostracion de esto es que la aeronave no lleg6 a impactar directamente
contra el edificio, sino que lo hizo contra el helipuerto adyacente y que lo que resultase destruido fuese el
edificio exterior de los cinco pentadgonos concéntricos que forman el conjunto. De haber impactado contre
el tejado de los edificios la destruccion habria sido mucho mayor. En cuanto al cuarto y dltimo avion, el
Boeing 757 de United, mucho se ha especulado contra su blanco. Lo mas probable es que hubiese ido
dirigido contra la Casa Blanca o el Capitolio, los dos edificios mas emblematicos de la capital
estadounidense. Otro posible objetivo del que se ha hablado era Camp David, la residencia de descanso
Presidente estadounidense o bien contra el Air Force One, el cual hubiera sido imposible de lograr, ya si
cazas de la Fuerza Aérea no lograron interceptar por pocos minutos a los aviones segundo y tercero, el /
Force One, en vuelo, iria escoltado por varios cazas en esas circunstancias, y si un avidon gue no responc
las 6rdenes desde tierra, claramente secuestrado, no llegaria a acercarse como para suponer apenas un
amenaza para el avién presidencial. Aunque en un principio se especulé que el cuarto avié podia haber <
derribado, el Gobierno estadounidense ha negado que ello ocurriese, ya que de alguna forma, de la pele
gue aparentemente se desat6 dentro del avidn entre pasajeros y secuestradores, el avion quedd sin cont
uno de los pilotos o pasajeros logré dirigirlo a tierra para que se estrellase evitando que los terroristas
lograsen su fin. El impacto del avién contra el terreno fue tal que el personal de los equipos de rescate he
encontrado piezas mayores que una guia telefénica y que han sido incapaces de encontrar restos humar

Por ultimo, en el transporte aéreo argentino, no se han registrado recientes actos de pirateria o de terrorisn
cometido con aeronaves, pero existen algunos de afios anteriores que pasaré a detallar a continuacion:

« El 28 de Septiembre de 1966, un Douglas DC-4 de Aerolineas Argentinas con 58 ocupantes, que volaba
entre Buenos Aires y Rio Gallegos fue desviado hacia las islas Malvinas por un grupo nacionalista de 18
personas autodenominado Coéndor. Aterriz6 en un hipédromo sin novedad, los pasajeros fueron evacuad
en barco y el avién vol6 diez dias después al continente.

* El 8 de Octubre de 1969, un Boeing 707 de Aerolineas Argentinas con 66 ocupantes que volaba entre
Buenos Aires y Santiago de Chile, fue obligado por un idealista de 22 afios a dirigirse a La Habana.

» El 7 de Noviembre de 1969, un BAC 111-400 de Austral que volaba de Cdrdoba a Buenos Aires con 62
personas, fue obligado por un hombre sin ninguna ideologia ni plan a retornar a Cérdoba para abastecer:
donde permitié descender a algunos pasajeros. De alli fue llevado a Montevideo, donde autoriz6 a todos



ocupantes a abandonar la nave, entregandose poco después para pedir asilo.

 El 24 de Marzo de 1970, un Comet IV de Aerolineas Argentinas que volaba de Cérdoba a Jujuy con 62
pasajeros, fue obligado por una pareja que manifestd que sus alternativas eran robar un banco e ir a Cuk
volar a Santiago de Chile, luego a Lima, donde permitieron bajar a 14 pasajeros y finalmente La Habana.

« El 28 de Julio de 1970, un Boeing de Aerolineas Argentinas que volaba de Salta a Cérdoba con 55
ocupantes, fue obligado por una persona sin ideologia declarada a aterrizar n Cérdoba, donde desembar
23 pasajeros. Luego volé a Mendoza, ascendiendo alli un piloto conocedor de la ruta a La Habana, volvic
Cordoba y alli el secuestrador se entreg6. En 1971 fue condenado a 6 afios de prision.

» El 9 de Octubre de 1971, un Boeing 707 de Aerolineas Argentinas con 133 pasajeros y su tripulacién, qu
volaba sobre Uruguay con rumbo a Ezeiza, fue obligado por el Comodoro Fco. Pio Matassi a dirigirse a
Villa Reynolds. Alli se le impidi6 aterrizar, haciéndolo en Mendoza donde el secuestrador fue detenido. E
dia hubo un levantamiento armado en las guarniciones de Azul y Olavaria contra el Presidente Lanusse.

« EI 15 de Agosto de 1972, un BAC 111-500 de Austral con 103 personas, fue asaltado en la pista del
aeropuerto de Trelew por un grupo de guerrilleros que acababan de fugarse del penal de Rawson, obliga
al avion a dirigirse primero a Puerto Montt y luego a Santiago de Chile, donde pidieron asilo.

 El 4 de Julio de 1973, un Boeing 737 de Aerolineas Argentinas con 77 personas fue secuestrado al desp
de Ezeiza por un integrante del ERP que lo obligé a dirigirse sucesivamente a Mendoza, Santiago de Chi
donde liberé a 49 personas ), Lima ( donde dej6é a 6 mas ) y La Habana. Pidi6 ademas un fuerte rescate «
dinero.

 El 20 de Octubre de 1973, un Boeing 737 de Aerolineas Argentinas con 49 personas que volaba de
Aeroparque a Salta, fue obligado por un grupo de 4 uruguayos a aterrizar en Tucuman, donde se le negé
combustible, despegando luego para aterrizar en Yacuiba ( Bolivia ) donde terminé el periplo.

» EI 5 de Octubre de 1975, un Boeing 737 de Aerolineas Argentinas con 52 personas, gue volaba de Buen
Aires a Corrientes, fue llevado por un grupo de 3 guerrilleros a Formosa, donde bajaron el pasaje menos
rehén y la tripulacién, ascendieron entre 15 y 40 extremistas que acababan de copar un cuartel, y una ca
no determinada. Asi despeg6 para aterrizar en un campo cerca de Rafaela, donde fugaron los secuestra
y el avién quedo atascado, siendo necesario construir una pista portatil de aluminio para retirarlo el 21 de
Octubre.

 El 30 de Junio de 1980, un Boeing 737 de Aerolineas Argentinas con 58 personas que colaba de Mar del
Plata a Buenos Aires, fue dominado por un joven de 25 afios que tomé una azafata como rehén a punta
pistola, arengd a los pasajeros en contra de la politica econémica oficial, aterrizé en Aeroparque donde
permitié descender a 45 pasajeros y solicité u$s 100.000 y combustible para llegar a México, lo que se le
negod. Luego de 12 hs. se entreg6.

Conclusién:

Como lo he dicho en varias oportunidades a lo largo de este trabajo, la sancién de un Estatuto Internaciona
del Comandante, no seria de ningun valor si no va acompafiado de una efectiva politica en materia de
seguridad, tanto de aeropuertos como también para controlar los pasajeros que ascienden en las aeronave

Con los hechos del 11 de Septiembre del afio pasado, ha quedado demostrado que no es suficiente con las
medidas que se vienen tomando en materia de seguridad, y que sera sumamente dificil contrarrestar el
terrorismo cometido con aeronaves o a bordo de ellas. Los hechos ocurrido a lo largo de los afios, respaldes
esta idea, con lo que queda arto demostrado que por mas facultades que se le puedan otorgar al comanda
una aeronave, pueden llegar hasta a ser intiles en caso de enfrentarse a un extremista, o bien de que su
aeronave sea saboteada. Puede ser de mucha utilidad dicho Estatuto, para casos normales y pequefios
incidentes cometidos a bordo por pasajeros indisciplinados, pero carece de todo fundamente y practicidad «
un accionar terrorista.

Apéndice:

ESTATUTO INTERNACIONAL DEL COMANDANTE DE AERONAVE.



I. Normas y principios generales:

Art. 1.— El presente Estatuto sera de aplicacion a los Comandantes de aeronaves de transporte que efectle
vuelos internacionales, a condicion de que éstas sean explotadas por un Estado contratante o por un
explotador privado que tenga en tales Estados su Oficina principal.

Queda fuera de su ambito los Comandantes de aeronaves utilizadas en servicios militares, de aduana o de
policia.

Art.2.— Los Estados contratantes que constituyan organizaciones de explotacion en comun del transporte
aéreo, designaran, segun las circunstancias del caso, el Estado de entre ellos que tendra las atribuciones y
obligaciones del Estado del explotador, de acuerdo con el presente Convenio y lo comunicaran a la
Organizacion de Aviacién Civil Internacional, que lo notificara a todos los Estados partes en el mismo.

Igualmente los Organismos internacionales de explotacion del transporte aéreo, designaran el estado entre
relacionados o representados en tales Organismos que tendra las antedichas atribuciones y obligaciones y
comunicaran asimismo a la Organizacién de Aviacion Civil Internacional, a los efectos indicados en el parra
anterior.

En el supuesto de aeronaves matriculadas en un Estado contratante y arrendadas o intercambiadas sin
tripulacién a un explotador, cuya ofician principal se encuentre en un Estado contratante y arrendadas o
intercambiadas sin tripulacion a un explotador, cuya oficina principal se encuentre en u Estado también
contratante distinto al de matricula, el Estado de matricula transfiere al de explotador, las atribuciones,
obligaciones y responsabilidades que respecto a las materias relativas al Comandante de aeronave regulac
en este Estatuto, pudieran corresponder al primero, conforme a otros Convenios Internacionales.

Art. 3.— Los vuelos internacionales sobre los que se aplica este Estatuto son aquellos en que:

« El punto de origen y el de destino estén situados en territorios pertenecientes a dos Estados contratantes

« El punto de origen y el de destino estén situados en territorios pertenecientes al mismo Estado contratant
pero en el trayecto se sobrevuele o se haga escala en el territorio de otro Estado, que sea también
contratante.

Art. 4.— A efectos de determinar el momento en que nacen y terminan las atribuciones, obligaciones y
responsabilidades del Comandante de aeronave, debe entenderse, sin perjuicio de lo que establezcan otro
convenios internacionales para | ejercicio de determinadas facultades, que sus funciones comienzan en el
momento en que se hace cargo de la siguiente documentacion:

 La que indica la aptitud de la aeronave y la idoneidad de la tripulacién, con arreglo a las normas
establecidas por la Organizacién de Aviacion Civil Internacional.

 La que indica el cumplimiento de las condiciones exigidas por la Ley del pais del explotador, respecto a
pasajeros, equipaje, carga y correspondencia a bordo de la aeronave.

Y concluird, cuando finalizado el servicio o interrumpido en caso de accidente, haga entrega a la Autoridad,
competente, al explotador o al representante de éste, de la aeronave, la tripulacién, los pasajeros, equipaje
carga y la correspondencia.

Il. EI comandante de Aeronave: definicién, funciones principales y requisitos técnico—-legales:
nombramientos y suspension.

Art. 5.— A los fines del presente Convenio, el Comandante de aeronave es el piloto que reuniendo las debid
condiciones técnico-legales, esta facultado para el mando de aeronave de transporte, como encargado de



direccién aeronautica, jefe de la expedicion aérea, delegado de la Autoridad del Estado en el ejercicio de st
funciones y, en su caso, auxiliar y representante del explotador.

La posesion de las indicadas condiciones técnico—-legales se acreditara mediante el correspondiente titulo
expedido por la Autoridad competente, una vez cumplidas las normas establecidas por la Organizacion de
Aviacién Civil Internacional y las Leyes o0 Reglamentos del Estado.

En los casos de incapacidad sobrevenida al Comandante en vuelo o en tierra después de un accidente, las
funciones de aquel cargo seran ejercidas por los otros miembros de la tripulacién con titulo del pilotoy en s
defecto, por os mecanicos de vuelo y demas miembros de la tripulacién, determinandose el orden de suces
dentro de cada clase, con arreglo a su categoria laboral.

En el supuesto de que la persona llamada asumir el mando en vuelo, no estuviera en posesion del
correspondiente titulo de piloto, recabara la colaboracion de cualquier persona que se encuentre a bordo el
posesion de dicho titulo.

Art. 6.— Las funciones principales del Comandante de aeronave son las siguientes:

» Conduccion segura y eficaz de la aeronave mediante su operacion de conformidad con las normas
aplicables.

* Proteccion de las personas y cosas confiadas a su custodia y utilizacion.

» Mando, coordinacion y control de la tripulacién de la aeronave.

« Vigilancia y mantenimiento del orden, disciplina e higiene a bordo de la aeronave.

» Resolucién de los problemas que, como delegado de la Autoridad del Estado y jefe de la expedicion aére
pudieran plantearsele a bordo de la aeronave.

» Representacién del explotador cuando sea necesario.

Las autoridades competentes de los Estados contratantes, concederan y garantizaran al Comandante de
aeronave, el apoyo y proteccion adecuados para el cumplimiento de las indicadas funciones, conforme a la
Normas Internacionales contenidas en los Anexos al Convenio sobre Aviacion Civil Internacional, las deméa
disposiciones internacionales aplicables y los establecido en la legislacion de dichos Estados.

Art. 7.— La Autoridad del Estado del explotador y del de aterrizaje, en su caso, estan facultadas, ante el
ejercicio de las funciones de Comandante de aeronave para un vuelo, estan autorizadas, por causas
justificadas, para suspenderlo.

El explotador gozara de idénticas facultades de suspension, si bien con la obligacién de natificar sin dilaciél
las Autoridades antedichas, la adopcién de esta medida y las razones que la justifican.

Las cusas que justifican la suspension inmediata del ejercicio de las funciones del Comandante de aeronav
referidas a su actividad son:

« Atentado, insubordinacién ilegitima contra la Autoridad competente, el explotador o su representante.

 La comisién de un delito a bordo o en tierra, si ha dado lugar a una grave alteracion del orden publico.

« Hallarse bajo los efectos de cualquier tipo de intoxicacion en el momento y lugar establecidos por el
explotador, para hacerse cargo del servicio encomendado o durante la ejecucién del mismo.

 Cualquier hecho patolégico o psiquico que a juicio de la Autoridad o del explotador, previo asesoramientc
de los servicios médicos competentes, pueda afectar al normal ejercicio de las funciones del Comandant

lll. Atribuciones y obligaciones. Responsabilidades. Jurisdiccion.

Art. 8.— EI Comandante de aeronave debe decidir la no realizacién del servicio, cuando, a su juicio, esté en



peligro la seguridad del vuelo, por las siguientes causas:

« Deficiencias respecto a la informacién y asistencias que le son debidas, conforme a las normas aplicable
de los Anexos de la O.A.C.I., el Manual de Operaciones de Vuelos de su Compafiia y las disposiciones d
Estado en que la aeronave se encuentre.

» Pérdida o disminucion de la capacidad del propio Comandante de aeronave para desempefiar el servicio
encomendado, o de cualquiera de los miembros de la tripulacion minima para la clase de aeronave Yy tipc
vuelo a realizar.

 La presencia de pasajeros o carga peligrosos.

De tal decision dara inmediata cuenta a la Autoridad competente del lugar donde se encuentre y al explotac
0 su representante.

Art. 9.— El Comandante de aeronave, ademas de los derechos y obligaciones que le correspondan como
auxiliar del explotador, podra como representante legal del propio explotador, contratar con terceros y
responsabilizar econdmicamente a este ultimo, si fuera necesario para la prosecucion del vuelo, cuando no
hubiere en la localidad ninguna otra representacion del explotador, y no fuera posible comunicarse con éste
para recibir 6rdenes en un tiempo razonable.

Art. 10.— Salvo lo dispuesto en el parrafo siguiente, el Comandante, como encargado de la direccion
aeronautica, es el principal responsable de la conduccién segura de la aeronave, con arreglo a los reglame
de circulacion aérea y Manual de Operaciones de Vuelo del explotador.

Acatara todas las ordenes de los Servicios de transito Aéreo, en el ejercicio de sus funciones especificas d
control, a no ser que dichas érdenes, en su opinidn, puedan poner en peligro la seguridad de la aeronave o
pasaje, en cuyo caso, previa notificacién inmediata a los referidos servicios, adoptara la decisién que estim
necesaria.

Art. 11.— Al Comandante de aeronave, como delegado de la Autoridad del Estado y jefe de la expedicion
aérea, corresponde:

« Inscribir en el Diario de a Bordo los nacimientos, defunciones, matrimonios y testamentos in extremis
producidos a bordo.

« Iniciar las diligencias correspondientes para a investigacion de las infracciones u otros actos ilegitimos
cometidos a bordo, con arreglo a la Ley del explotador.

« Cumplir las obligaciones y valerse de cuantas atribuciones le confieran los Convenios Internacionales en
vigor ratificados por el Estado de nacionalidad del Explotador.

Las funciones aqui sefialadas se cumpliran son perjuicio de las exigidas al Comandante como encargado d
direccién aeronautica, pudiendo, en caso de peligro para ésta delegar su contenido en otros miembros de |
tripulacion.

Art. 12.— El Comandante gozar4, tanto durante el tiempo que permanezca en el ejercicio de sus funciones,
como en cualquier otro momento aun fuera del periodo previsto en el Art. 4, y a condicién que la cuestion s
origine en el cumplimiento de sus obligaciones, de los siguientes derechos:

 De la presencia de un piloto de la Asociacion local, a ser posible del mismo tipo de avién, cuando por raz
de accidente o incidente en relacién con el servicio, y encontrandose en pais distinto del explotador, sea
sometido a interrogatorio, y de un intérprete si existen dificultades para un perfecto entendimiento, asi
como de la presencia de la representacion a que se refiere el apartado 3 de este art.

« De firmar su declaracion en su propio idioma.

« De dirigirse en cualquier pais y circunstancias, en relacion con el servicio encomendado a:
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La representacion establecida del Estado del que sea nacional el Comandante.

La representacion establecida del Estado del explotador.

La representacion establecida del Estado de matricula de la aeronave.

La representacion establecida del Estado al que pertenezca cualquiera de las personas que se
encuentren bordo.

Art. 13.— En los supuestos de aterrizaje de una aeronave, en la que se haya producido sedicién a bc
0 apoderamiento ilicito, corresponde a las Autoridades competentes del lugar tomar las medidas
adecuadas para restablecer la autoridad del Comandante legitimo. Dichas Autoridades antes de ton
medida alguna deberan solicitar, siempre que ello fuera posible, la opinién del Comandante de la
aeronave. La decisién que haya de tomar la Autoridad competente, ha de estar condicionada en ulti
instancia a la seguridad de los pasajeros y tripulacion.

Art. 14.— El Comandante de aeronave sera responsable de las infracciones cometidas en el ejercicic
omisién de las funciones reguladas en este Estatuto.

En los supuestos de sustitucion obligada, el sustituto del Comandante sélo sera responsable de las
funciones que deba asumir.

Art. 15.— Cada Estado contratante se compromete a establecer y aplicar el procedimiento y sancion
adecuadas sobre las infracciones que el Comandante pueda cometer en el ejercicio u omisién de la
funciones reguladas ene este Estatuto.

Cuando se trate de infracciones contra los Reglamentos de transito aéreo, o de imprudencia, imperi
0 negligencia profesional técnico—aeronautica, los estados contratantes se comprometen a adoptar
procedimiento y sanciones que los mismos Estados acuerden en el seno de la O.A.C.I., para su
aplicacion uniforme.

Art. 16.— El Estado del explotador de la aeronave es el competente para el conocimiento y sancion «
las infracciones cometidas por el Comandante, en el ejercicio u omisidn de las funciones reguladas
este Estatuto, salvo en los supuestos siguientes:

El Estado de nacionalidad del Comandante sera el competente, cuando la infraccion de que se trate
haya sido cometida en el territorio o en el espacio aéreo sometido a la soberania del tal Estado.
El Estado subyacente, que no sea el de nacionalidad del Comandante, podra ejercer su jurisdiccion
sobre las infracciones cometidas por el Comandante a bordo de una aeronave en vuelo sobre el
espacio aérea sometido a su soberania, en los siguientes casos:
¢ si la infraccion afecta a la seguridad de dicho Estado o produce efectos de
importancia en su territorio.
¢ Si la infraccidon constituye una violacion de los Reglamentos de la circulacion aérea
de tal Estado.
¢ Ciando sea necesario ejercer la jurisdiccién para cumplir las obligaciones de tal
Estado, de conformidad con un acuerdo internacional multilateral, o la competencia
viene impuesta por las Leyes penales del propio pais.
¢ En el caso de que el Comandante, inculpado, se encuentre en el territorio de un
Estado contratante, que no sea competente conforme a las reglas anteriores y este
Estado no conceda la extradicién al que lo fuere, se compromete a adoptar las
medidas necesarias para establecer la jurisdiccion y sanciones adecuadas sobre aqu
Comandante.

Art. 17.— El procedimiento para la exigencia y determinacién de las
responsabilidades civiles que puedan derivarse de las infracciones cometidas por el
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Comandante en el ejercicio de las funciones reguladas por este Estatuto, se regira pc
la legislacion del pais, cuya jurisdiccién sea competente para conocer tales
infracciones.

El Comandante de aeronave gozara de los mismo beneficios de limitacion de
responsabilidad civil que los Convenios Internacionales reconocen a favor del
explotador.

Los litigios que pudieran plantearse como consecuencia de la exigencia de
responsabilidades civiles, derivadas del ejercicio por el Comandante de aeronave de
las facultades de representacion legal necesaria, reguladas en el art. 9 de este Estatt
seran de competencia, salvo pacto en contrario, de los tribunales civiles o mercantile:
del lugar donde se hubiera hecho uso de aquellas facultades.

Art. 18.— EI Comandante no sera responsable del transporte a bordo de mercancias
contrabando, ni de las faltas contra las Leyes y Reglamentos de emigracion o las
disposiciones sobre pasaportes o visados cometidas por el resto de la tripulacién o
pasajeros, de las que no tuviera conocimiento.

IV. Disposiciones finales.

Art. 19.— Este Convenio se redacta en espafiol, inglés, francés y ruso, en un solo
ejemplar de cada lengua y cada uno de ellos igualmente auténticos. Los cuatro texto:
seran depositados en los archivos de la O.A.C.1., cuyo Secretario General remitird un
ejemplar, debidamente autenticado, al Gobierno de cada uno de los Estados
signatarios.

Art. 20.- Los Estados contratantes se comprometen a remitir al Secretario General dt
la O.A.C.l., las Leyes y Reglamentos dictados de acuerdo con las disposiciones de
este Convenio, apenas tales textos entren en vigor. El Secretario General remitira
copia de estas Leyes y Reglamentos a todos los Estados contratantes.

Art. 21.— Este Convenio sera ratificado. Los instrumentos de ratificacion seran
depositados en los archivos de la O.A.C.1., cuyo Secretario General notificara al
Gobierno de cada Estado signatario la fecha de cada depdsito.

Cuando este Convenio haya sido ratificado por doce Estados signatarios entrara en
vigor entre ellos, al nonagésimo dia siguiente al depésito de la duodécima
ratificaciéon. Posteriormente, | Convenio entrara en vigor entre los Estados que lo
hayan ratificado y todo otro Estado que deposite su instrumento de ratificacién al
nonagésimo dia de tal depdsito.

La O.A.C.l. notificara al Gobierno de cada uno de los Estados contratantes, la fecha
en la cual el presente Convenio entrara en vigor y la fecha del depdsito de cada
ratificacion.

Tan pronto como el presente Convenio entre en vigor, el Secretario General de la
O.A.C.lI. lo registrara de conformidad con el art. 102 de la Carta de las Naciones
Unidas, y de conformidad con el art. 83 del Convenio sobre Aviacion Civil
Internacional ( Chicago 1944 ).

Art. 22.— Este Convenio, una vez en vigor, quedara abierto a la adhesién por otro
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Estado no signatario.

La adhesién debera ser realizada mediante notificacion a la O.A.C.1., la que
informara al Gobierno de cada uno de los Estados contratantes.

La adhesién surtira efectos al nonagésimo dia posterior a la notificacién hecha a la
O.AC.l

Art. 23.— Cada Estado contratante podra denunciar este Convenio por notificacién
dirigida a la O.A.C.I., la que informara inmediatamente al Gobierno de cada uno de
los Estados contratantes.

La denuncia surtira efecto seis meses después de la notificacién y solamente en
cuanto respecta al Estado denunciante.

Art. 24.— Las diferencias entre dos o mas Estados contratantes, sobre interpretacion
ejecucion del presente Convenio, seran dirimidas de acuerdo al Cap. 18 del Conveni
sobre Aviacion Civil Internacional ( Chicago 1944 ).

el.... de ..... de .......

En fe de lo cual, los plenipotenciarios abajo firmantes, debidamente autorizados, han
firmado este Convenio en nombre de sus respectivos Gobiernos.

Derecho Aeronautico Internacional.
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