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IN1'RODUCCION 

Aproximadamente hacia el año de 1903, una estructg 

ra de metal, madera y tela conseguía elevarse por el aire -

con su anico pasajero, recorriendo una distancia de doscien

tos sesenta metros. Era la primera vez que el hombre cons~ 

guía volar con una mliquina más pesada que el aire. 

Este acontecimiento representaba la culminación de 

los experimentos realizados en muchos países durante el si-

glo pasado. 

El aeroplano no fue ni en sus orígenes obra de una 

sóla Nación ni el resultado de una técnica anica. Hoy d!a,

después de varias décadas, se ha puesto de manifiesto el ca

rlicter internacional del transporte aéreo. Actualmente, las 

empresas de transporte aéreo regular del mundo transportan -

mlis de 750 millones de pasajeros y recorren unos seis mil mi 

llenes de millas. De aquí la importancia que tiene la segu

ridad en la aviación civil internacional, tanto en lo comer

cial como en lo general. 

Esta evolución, que ha hecho de los aviones un me

dio principal de transporte, ha planteado problemas interna

cionales como la coordinación de técnic;•s y legislaciones, • 

la difusión de información técnica y económica que los go- -

biernos no pueden resolver por sí solos. La seguridad y re

gularidad del transporte aéreo exigen una coordinación estr~ 
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cha entre todos los gobiernos, consistente en aportar conoci

mientos, nuevas técnicas, legislaciones similares y, sobre t~ 

do, la utilizaci6n de la aviaci6n como un medio de paz y de -

engrandecimiento de las naciones, contra el cual en ningan m~ 

mento y bajo circunstancia alguna debe usarse la fuerza o re

currir al uso de armas en contra de las aeronaves. 

A medida que el progreso técnico de la aviaci6n fue 

aumentando, los problemas para la misma se volvían igualmente 

m4s complicados. surgía el problema de los derechos comerci~ 

les, es decir, qué acuerdos podrían concentrarse para que los 

servicios aéreos de un país pudieSCJ\penetrar en el espacio a~ 

reo de otro. Había también otras dificultades concernientes_ 

a los conflictos jurídicos y econ6micos que pudieran surgir -

al sobrevolar, en tiempos de paz, fronteras internacionales.

Por estos motivos, durante los primeros meses de 1944, los E~ 

tados Unidos consultaron a las otras naciones aliadas. Como_ 

consecuencia de las conversaciones, se giraron in vi tac iones a -

55 países aliados y neutrales para que se reuniesen en Chica-

90 en Noviembre de 1944. De los 55 invitados, asistieron 52. 

El resultado de cinco semanas de estudio a los problemas de -

la aviaci6n civil, realizado por esos 52 países, fue la ela

boraci6n del Convenio de Chicago o Convenio sobre Aviaci6n Ci 

vil Internacional, del 7 de diciembre de 1944. Su objetivo -

est4 claramente establecido en el pre4mbulo, al señalar que -

el desarrollo futuro de la aviaci6n civil internacional puede 
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contribuir poderosamente a crear y mantener la amistad y én

tendimiento entre las naciones y pueblos del mundo, mientras 

que el abuso de la misma puede llegar a ser una amenaza a la 

seguridad general. 

Teniendo en cuenta la consideración anterior, los_ 

Estados asistentes a la Reunión de Chicago celebraron el Co~ 

venio que lleva su nombre o Convenio sobre Aviación Civil I~ 

ternacional, del cual se creó la Organización de Aviación Ci 

vil Internacional, organismo internacional permanente encar

gado de la administración de los principios b~sicos del Con

venio de Chicago. 

El Convenio sobre Aviación Civil Internacional es

tipulaba que la OACI no quedar1a constituida hasta que 26 E~ 

tados lo hubieran ratificado. Teniendo presente que la ratl 

ficación de un acuerdo internacional requiere que se dicten_ 

disposiciones por parte de los diversos órganos legislativos 

interesados, lo que supone en la mayoria de los casos mucho_ 

tiempo, los delegados de los países dispusieron la creación_ 

de un organismo provisional (OPACI), con facultades consultl 

vas solamente y que debía funcionar hasta que se creara la -

organización permanente. Finalmente, el 4 de Abril de 1947, 

se creó oficialmente la OACI, estableciéndose Montreal como Sede, 

As! pues, llegamos al momento en que la aviaci6n -· 
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civil internacional tiene ya una avanzad1sima tecnolog1a y -

por lo mismo, cualquier vuelo internacional es capaz de cru-

zar más de una frontera internacional en cuesti6n de horas. -

Se plantea el problema de la Soberanía de los países en su e~ 

pacio aéreo. Consecuentemente, la violaci6n a esa Soberanía_ 

y la necesidad de regular el problema a nivel internacional. 

Debido a la cont!nua sucesi6n de actos de interfe-

rencia ilícita en la aviación civil internacional y en sus -

instalaciones y servicios, la comunidad internacional ha rea~ 

cionado de dos maneras distintas. Se ha organizado una es--

tructura jurídica internacional basada en tres convenios (To

kio, La Haya y Montreal) que son actualmente los instrumentos 

internacionales de aceptaci6n más generalizada, La ~eta de -

la OACI es lograr la aceptaci6n universal y aplicación de es

ta estructura, de modo que los transgresores sean objeto de -

penas rigurosas o de extradición, segan los casos. 

Desde el punto de vista técnico, la meta primaria -

del programa de seguridad de la aviaci6n, patrocinado por la 

OACI, es la prevención de los actos il1citos, pero también se 

ocupa extensamente de qué medidas hay que tomar en el caso de 

que las actividades preventivas fallen. Con la idea de ayu-

dar a los Estados en la ejecución de sus propios programas de 

seguridad, la OACI organiza seminarios regionales. También -

ha publicado un manual que detalla los procedimientos a se- -
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guir y facilita orientación en materia de seguridad aeronaGtl 

ca. Cabe destacar que otros organismos internacionales, como 

la Organizaci6n Internacional de Polic!a Criminal (ICPO-INTEg 

POL), la Asociaci6n del Transporte Aéreo Internacional (!ATA), 

el Consejo Coordinador de Asociaciones de Aeropuertos {AAAC)_ 

y la Federaci6n Internacional de Asociaciones de Pilotos de -

L!nea Aérea {IFALPA) han organizado otros programas paralelos 

y compatibles de seguridad aeronaGtica. 

El Consejo, por mediación de su Comité sobre Inter

ferencia Il!cita y otros órganos subordinados, est~ constan

temente de cerca al Anexo 17-Seguridad, y de otros Anexos, p~ 

ra ver si requieren de alguna enmienda. 

En el presente trabajo se ex~onen los documentos -

ntisimportantes que se relacionan con los aspectos de interfe

rencia il!cita o interceptaci6n de aeronaves y seguridad de -

la aviación, En su exposición se analizan las recomendacio-

nes y normas que el organismo regulador del Convenio de Chic~ 

go, la OACI, ha emitido para la observancia de los Estados co~ 

tratantes de dicho Convenio. 

El objetivo principal es destacar la importancia 

que tiene la seguridad de la aviación civil internacional¡ c~ 

mo se encuentra garantizada dicha seguridad y qué instrumen-

tos normativos de aplicaci6n universal hacen falta para afia~ 
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zar la seguridad de la aviaci6n, especialmente en lo relat!_ 

vo al problema de la interferencia ilícita de las aeronaves. 

Es importante mencionar que la documentaci6n b~s!_ 

ca de la investigaci6n realizada la compone en gran parte -

los documentos denominados "Normas y Métodos Recomendados -

Internacionales" o SARPS, mismos <!Ue son los Anexos Técni-

cos al Convenio de Chicago, así como los "Procedimientos p~ 

ra los Servicios de Navegaci6n Aérea" o PANS, los cuales 

contienen procedimientos y disposiciones detalladas de los_ 

conceptos incluídos en los Anexos Técnicos. 

También se recurri6 a la doctrina b~sica de cual

quier trabajo de investigaci6n, a fin de incluír co!lceptos_ 

que tienen estrecha relaci6n con el Derecho Aéreo. La le-

gislaci6n nacional no puede dejar de analizarse, haciendo un 

estudio comparativo entre las normas de Derecho Internacio

nal Público y las de Derecho Positivo Mexicano, de lo cual 

obtuvimos importantes conclusiones, mismas que se plasman -

en su correspondiente secci6n. 

Finalmente, no debe olvidarse que el tema estudi~ 

do en el presente, es una realidad que cada vez preocupa 

m~s a la comunidad internacional, ya que para su control y 

eventual desaparici6n se requiere no s6lo de un sistema no~ 

mativo apropiado, ya que en el terreno del Derecho Interna-
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cional Pdblico es indispensable la voluntad politica de las 

naciones implicadas, para resolver cuestiones que ponen en_ 

peligro la paz mundial. 

Con lo anterior,concluye la explicaci6n de los t~ 

mas más adelante expuestos,no sin antes agradecer muy esp~ 

cialmente a las personas que contribuyeron a la realización 

del presente, que tiene como dltima finalidad la de aportar 

al estudio del Derecho un tema poco analizado y que quienes 

se interesen en el mismo, puedan adentrarse en la problemá

tica que existe en torno a la seguridad de la aviación, es

perando sea solucionada por la v!a del Derecho. 
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Cao!tulo I 

El E ercicio de la Soberan!a en el Esoacio Aéreo sobre el Te 
rritorio Naciona • • So re a Superficie Terrestre. • E 
Espacio Terrestre. 3. R!os y Canales. 4. Aguas Internas. 5, 
Mar Territorial, Zona Contigua, Plataforma Continental: a) -
~ar Territorial, b) Zonas Contiguasyc) Plataforma Continen
tal. 6. Espacio Aéreo sobre el Territorio Nacional: a) Candi 
ci6n Jur!dica del Espacio Aéreo y b) Régimen de Navegaci6n = 
Aérea. 7. El Espacio Exterior. 

l. Sobre la Superficie Terrestre, 

Dentro del territorio que pertenece a cada Es-

tado, éste ejerce su soberan!a, teniendo la aptitud de crear 

normas jur!dicas con, contra o sin la voluntad de los oblig~ 

dos, es decir le corresponde a dicho Estado la prerrogativa_ 

de legislar con validez extensiva todo su territorio, con ex 

clusi6n de otros Estados. 

De la misma manera, el Estado ejerce facultades 

jurisdiccionales sobre su Territorio. Por ende, un Estado -

dejar!a de ser soberano si permitiera la acci6n directa de -

Estados diferentes, en el desempeño de las funciones legisl~ 

tivas, jurisdiccionalesoadministrativas. Asf, podemos afir-

mar que todos los individuos o cosas que momentánea o defin! 

tivamente se encuentren dentro de las fronteras de un deter-

minado Estado, se encuentran sujetos a la autoridad del mis

mo, con exclusi6n de cualquier otra. Como excepci6n a lo -

anteriormente afirmado, pueden inclu!rse a los Jefes de Es--

tado y Miembros del servicio Diplom~tico Extranjero. 
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soberan!a Territorial es para Modesto Senra v~z--

"El Poder de actuaci6n exclusiva que el Estado ti~ 

ne sobre un territorio, con los dnicos l!mites que 

en Derecho Internacional se hayan fijado." (1) 

Existen otros criterios conforme a los cuales la -

soberanra es una competencia territorial exclusiva y plena -

y presenta un doble aspecto: positivo y negativo. En el as

pecto Positivo, la soberan!a le posibilita al Estado ejercer 

las funciones propias (actos legislativos, administrativos,

y jurisdiccionales), En el aspecto Negativo la soberan!a t~ 

rritorial se manifiesta por un exclusivismo, o sea, la facul 

tad de excluir en el territorio en que se ejerce, cualquier_ 

otra competencia estatal, Nadie m~s que el propio Estado -

tendr~ el monopolio de la fuerza, la competencia coercitiva, 

el ejercicio del poder jurisdiccional y la organizaci6n de -

los servicios propios. 

Es factible que el Estado Soberano, en ejercicio -

de esa soberan!a territorial, restrinja sus facultades y le 

conceda prerrogativas a otro estado en su Territorio. As! -

pues, el soberano territorial puede desplegar en su territo

rio la ~ntegridad de su Señorro o bien puede impedir a otros 

que lo utilicen e incluso impedir que se vuele sobre él o --
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que entren y circulen por él noticias del extranjero; asimi~ 

me puede también transferir el territorio a otra comunidad, 

lo que se conoce como cesión, o conferir a ésta simplemente 

el derecho de administrarlo en parte, la llamada cesión ad

ministrativa, o de realizar ciertos actosde señor!o en de-

terminada parte del mismo. 

Para entender cabalmente el ejercicio de la -

soberanla en el espacio aéreo sobre el territorio nacional, 

as! como otras superficies o entidades, es necesario remi-

tirnos a los conceptos de territorio y soberanla. La expr~ 

sión territorio deriva del vocablo latino "territoriwn" './ es 

la porción de la superficie perteneciente a una nación, re

gión, provincia, etc, (2) 

La superficie terrestre abarca los territo- -

rios emergidos y las zonas mar!timas. Desde el punto de 

vista qeoml!trico la superficie es la extensión en la que s~ 

lo se consideran dos dimensiones, que son longitud y lati-

tud. 

En relación a los derechos y deberes de los -

estados en cuenta a sus respectivas porciones de territorio, 

es importante ademas de la superficie, lo que haya hacia ab~ 

jo que es el subsuelo, as! como hacla arriba, el espacio -

aéreo. 

G. Tunkin define el territorio de un estado corro: 
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"La parte del globo terrestre que se haya bajo su_ 

soberan!a": aclara además que integran el territo

rio estatal la superficie terrestre propiamente di 

cha, las aguas interiores y el mar territorial, el 

subsuelo y el espacio aéreo, (3) 

Al definirse el concepto de territorio estatal en_ 

los términos del Derecho Internacional han de tomarse en 

cuenta, entre otros, los siguientes conceptos: 

l.- La composición del territorio que ha de ser 

considerado como el del Estado; y, 

2.- El carácter jur!dico de la autoridad del Esta

do sobre dicho territorio. 

El Territorio Estatal comprende entonces tres esp~ 

cios, a saber: El Terrestre, el Mar!timo y el Aéreo. Dicho 

territorio será una zona geográfica limitada que pertenezca_ 

a un Estado conforme a las normas jur!dicas establecidas por 

el Derecho Internacional, 

As! pues, se pueden desarrollar los siguientes ele 

mentas de lo anteriormente establecido; 

a) Una vez que se ha establecido que el territorio 
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estatal es una zona geogr4fica, ha de entenderse por ello que 

es una porcidn del globo terr4queo del planeta tierra. 

b) Tal zona geogr4fica es limitada, lo que signifi

ca que existen linderos terrestres, marftimos y aéreos, en -

donde se marca el término de la potestad de cada r.stado y en 

donde empieza la potestad de otro r.stado o la potestad comdn_ 

a todos los r.stados, 

c) Se dice que pertenece a un Estado con lo cualnos 

referimos a que esa porci6n territorial se le atribuye a un -

Estado, Se trata de su Territorio y no del Territorio de - -

otro Estado o del Territorio de todos los Estados, 

d) El Territorio de un Estado se delimita por nor-

mas jurídicas de derecho interno y por normas jurfdicas del -

Derecho Internacional. Las primeras s6lo producen efectos j~ 

rfdicos en lo interno, mientras que las segundas tienen apli

cabilidad en el 4rnbito de las relaciones entre Estados, 

e) El Territorio del Estado no se limita a la mera_ 

superficie terrestre, sino que también abarca los tres espa-

cios mencionados anteriormente: El terrestre, el marítimo y -

el aéreo. Las potestades del Estado se extienden al espacio_ 

terrestre que abarca la superficie superior formada por tie-

rras y aguas, el subsuelo y los recursos que se hayan en su-

perf icie y subsuelo. También abarcan el espacio marftimo que 
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comprende aquella zona de mares, como son el mar territorial,

la zona econ6mica exclusiva u otras entidades como el mar in

terior, lagos, esteros, ríos y presas. Finalmente, las potes

tades del Estado tambi~n se extienden al espacio a~reo. 

Con respecto al concepto de soberanía, el internaci~ 

nalista Modesto Seara V4zquez, externa las siguientes nociones: 

"En su acepci6n cl4sica, por soberanía se entiende_ 

un poder que no est4 sujeto a otro poder. Este concepto ha -

sido interpretado de diverso modo, llegándose a exageraciones 

manifiestas. 

Las teor1as de soberan!a absoluta del Estado, se -

han encontrado con la dificultad insuperable de armonizarla -

con un hecho de paz y la observaci6n de la realidad: Los Es

tados ven limitada su libertad de acción por las obligaciones 

(positivas y negativas) que les impone el Derecho Internacio

nal. 

La independencia de car§cter negativo que consiste_ 

en la no ingerencia por los otros Estados en los asuntos que_ 

caen bajo su competencia; la igualdad de todos los Estados, -

que sería su igual posición jurídica, unos contra otros, to-

dos bajo el Derecho Internacional. 
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En principio todas las personas y cosas que se en-

cuentran en el territorio de un Estado están sometidas a la -

soberan!a de dicho Estado,pero puede ocurrir que tales perso

nas o cosas se escapen en algunos casos a su acci6n, como - -

cuando se trata de las minor!as sometidas a un régimen inter

nacional o de los bienes y personas que gozan de las irununid~ 

des diplomáticas para no hablar de las capitulaciones o del -

régimen de protecci6n ya ca!dos en desuso. Actualmente hay -

una tendencia a delimitar la actuaci6n del Bstado en materia 

de derechos del hombre. " ( 4) 

Otro concepto de sobcran!a clásica , esta vez por -

el jurista francés Charles Rousseau: 

"En todo Estado existe un poder detentado por cier

tos 6rganos, que tiene por objeto gobernar a la naci6n utili

zando determinadas atribuciones respecto a las actividades h~ 

manas a excepci6n de determinadas funciones (legislativas, ad 

ministrativas y judiciales) gracias a ciertos privilegios - -

(privilegios de la acci6n previa, monopolios de la coacci6n -

material), Este poder pol!tico ha sido conocido durante mu-

cho tiempo con el tl!rmino de soberan!a." (5) 
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Ahora bien, las partes que integran un territorio,

son las áreas de tierra emergidas, el subsuelo, las aguas y -

el lecho de los ríos y lagos nacionales. El espacio rnar!tirno 

nacional est4 integrado por las zonas de mar a que hemos he-

cho referencia anteriormente mientras que el espacio aéreo n~ 

cional est4 formado por las zonas atrnosf~ricas sobre la tie-

rra y aguas nacionales, as! corno sobre el espacio rnar!tirno n~ 

cional. 

Por una ficci6n jur!dica se ha llegado a considerar 

como parte componente del territorio nacional, a las embarca

ciones, a las aeronaves nacionales y a los locales que ocu-

pan las embajadas en el extranjero. A estas cosas se les ha_ 

llamado territorio ficticio, ya que hay una equiparaci6n a -

territorio nacional, de manera convencional, de las naves rna

r!timas, aéreas y c6smicas con pabe116n o signo distintivo de 

un Rstado, las cañerías de conducci6n y cualesquiera constru~ 

ciones o instalaciones pertenecientes a un Estado y situadas_ 

dentro de los l!rnites del llamado territorio internacional. 

El territorio nacional es una noci6n que se opone -

a territorio internacional y éste se compone del altarnar, la_ 

Ant!rtida y el Espacio Aéreo sobre ellas, as! como el espacio 

ultraterrestre y los cuerpos celestes. Esto quiere decir que 

el globo terr4queo no est4 dividido entre todos los pa!se~ con 
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una porci6n a cada uno, sino que hay zonas de territorio no -

nacional que es territorio internacional. 

El territorrio de cada Estado es variable en su nat~ 

raleza y en su extensi6n. As1, hay Estados con un territorio, 

continental, Estados con un territorio isleño y Estados con por

ciones de territorio continental o isleñas a la vez. Tambi~n_ 

hay Estados con grandes extensiones territoriales, como Esta-

dos Unidos de Am~rica, Canadá, Rusia, Australia y Brasil y Es

tados con pequeñas extensiones territoriales como Luxemburgo,

San Marino, el Vaticano, entre otros. 

El Derecho Interno de cada Estado suele determinar -

la manera como se compone el territorio nacional y generalmen

te se apega a las normas internacionales que delimitan tal te

rritorio respecto de los pa!ses vecinos. Además en caso de -

que las normas internas no se apeguen a la realidad, es labor 

del Derecho Internacional solucionar el problema. 

En el caso de M6xico, las partes integrantes del te

rritorio nacional se especifican en los art1culos 27, 42 y 48 

Constitucionales. El arttculo 27 de la Constituci6n de los Es 

tados Unidos Mexicanos, establece lo siguiente: 

"Corresponde a la Naci6n el dominio directo de todos 

los recursos naturales de la plataforma continental y los z6--
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cales submarinos.de las islas; de todos los minerales o sus-

tancias que en vetas, mantos, masas o yacimientos constituyan 

depósitos cuya naturaleza sea distinta de los componentes de_ 

los terrenos, tales como los minerales de los que se extrai-

gan metales y metaloides utilizados en la Industria; los yacl 

mientes de piedras preciosas,de sal de gema y las salinas 

formadas directamente por las aguas marinas; los productos d~ 

rivados de la descomposición de las rocas cuando su explota

ción necesite trabajos subterráneos; los yacimientos minera-

les u org~nicos de materias susceptibles de ser utilizadas c~ 

mo fertilizantes; los combustibles minerales sólidos; el pe-

trOleo y todos los carburos de hidrógeno sólidos, l!quidos o_ 

gaseosos; y el espacio situado sobre el territorio nacional,

en la extensiOn y términos que fije el Derecho Internacional, 

Son propiedad de la Nación las aguas de los mares -

territoriales en la extensión y términos que fije el Derecho_ 

Internacional; las aguas marinas interiores, las de las lagu

nas y esteros que se comuniquen permanente o interrnitenterne~ 

te con el mar¡ las de los lagos interiores de formación natu

ral que estén ligados directamente a corrientes constantes; -

las de los r!os y sus afluentes directos o indirectos, desde_ 

el punto delcáuce en que se inicien las primeras aguas perma

nentes, intermitentes o torrenciales, hasta su desembocadura_ 

en el mar, lagos, lagunas o esteros de propiedad nacional; --
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las de las corrientes constantes o intermitentes y sus aflue~ 

tes directos o indirectos cuando el cauce de aquellas en toda 

su extensi6n o en parte de ellas, sirva de limite al territo

rio nacional o a dos entidades federativas, o cuando pase de 

una entidad federativa a otra, o cruce la linea divisoria de 

la Repablica: las de los lagos, lagunas o esteros cuyos vasos, 

o zonas de riveras, estén cruzados por lineas divisorias de -

dos o mAs entidades, o entre la RepQblica y un pa!s vecino; o 

cuando el limite de las riberas sirva de lindero entre dos e~ 

tidades federativas o a la RepQblica con un pa1s vecino; la -

de los manantiales que broten en las playas, zonas mar!timas, 

cauces, vasos o riberas de los lagos, lagunas, esteros de pr~ 

piedad nacional y las que se extraigan de las minas; y los -

cauces, lechos o riberas de los lagos y corrientes interiores 

en la extenci6n que fije la ley. Las aguas del subsuelo pue

den ser libremente alumbradas mediante obras artificiales y -

apropiarse por el dueño del terreno, pero cuando lo exija el 

interés pablico o se afecten otros aprovechamientos, el Ejecu 

tivo Federal podrá reglamentar su extracción y utilización y -

aan establecer zonas vedadas, al igual que para las demás 

aguas de propiedad nacional. Cualesquiera otra agua no in- -

clu1da en la enumeración anterior, se considerarán como parte 

integrante de la propiedad de los terrenos por los que corran 

o en los que se encuentren sus depósitos, pero si se localiza 

ren en dos o más predios, el aprovechamiento de estas aguas -

se considerará de utilidad pablica, y quedará sujeto a las -

disposiciones que rigen los Estados, 
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En los casos a que se refieren los dos párrafos an

teriores, el dominio de las Naciones es inalienable e impres

criptible y la explotaci6n, el uso o el aprovechamiento de -

los recursos de que se trata, por los particulares o por las_ 

Sociedades constitu!das conforme a las leyes mexicanas, no 

podrá realizarse sino mediante concesiones, otorgadas por el 

Ejecutivo Federal, de acuerdo con las reglas y condiciones 

que establezcan las leyes. Las normas legales relativas a 

obras o trabajos de explotaci6n de los minerales y sustancias 

a que se refiere el párrafo cuarto, regularán la ejecuci6n y 

comprobaci6n de los que se efectGen o deban efectuarse a par

tir de su vigencia, independientemente de la fecha de otorga

miento de las concesiones, y su inobservancia dará lugar a la 

cancelaci6n de ~stas. El Gobierno Federal tiene la facultad 

de establecer reservas nacionales y suprimirlas. Las declara 

torias correspondientes se harán por el Ejecutivo en los ca-

sos y condiciones que las Leyes prevean. Tratándose del pe-

tr6leo y de los carburos de hidr6geno s6lidos, l!quidos o ga

seosos o de los minerales radioactivos, no se otorgarán con-

cesiones ni contratos, ni subsistirán los que, en su caso, se 

hayan otorgado y la Naci6n llevará a cabo la explotaci6n de -

estos productos, en los términos que señale la ley reglament~ 

ria respectiva. Corresponde exclusivamente a la Naci6n, gen~ 

rar, conducir, transformar, distribuir y abastecer energ!a -

el~ctrica que tenga por objeto la prestaci6n del servicio pd

blico. En esta materia no se otorgarán concesiones a los pa~ 
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ticulares y la Naci6n aprovechará los bienes y recursos natu

rales que se requieran para dichos fines. 

Corresponde tarnbi~n a la Naci6n el aprovechamiento

de los combustibles nucleares para la generaci6n de energ1a -

nuclear y la regulaci6n de sus aplicaciones en otros prop6si

tos. El uso de la energ1a nuclear s6lo podrá tener fines pa

c1ficos. 

La Naci6n ejerce en una zona econ6mica exclusiva 

situada fuera del mar territorial y adyacente a ~ste, los de

rechos de soberan1a y las jurisdicciones que determinen las -

leyes del congreso. La zona econ6mica exclusiva se extender! 

a 200 millas naOticas, medidas a partir de la i!nea de base -

desde la cual se mide el mar territorial. En aquellos casos_ 

en que esta extensi6n produzca superposici6n con las zonas 

econ6micas exclusivas de otros Estados, la delimitaci6n de 

las respectivas zonas se har~ mediante acuerdo con estos Est~ 

dos." 

Por su parte, el articulo 42 Constitucional dispone 

lo siguiente: 

"El territorio nacional comprende: 

I.- El de las partes integrantes de la Federaci6n; 

rr.- El de las islas, incluyendo Jos arrecifes y ca

yos en los mares adyacentes; 
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III.- El de las islas de Guadalupe y las de Revilla

gigedo, situadas en el Oc~ano Pacifico. 

IV.- La plataforma continental y los zócalos subma-

rinos, de las islas, cayos y arrecifes¡ 

v.- Las aguas de los mares territoriales en la exte~ 

si6n y t~rminos que fija el Derecho Internacional y las mar!ti 

mas interiores; y 

VI.- El espacio situado sobre el Territorio Nacional, 

con la extensi6n y modalidades que establezca el propio Dere-

cho Internacional." 

Finalmente, el articulo 48 de la Constitución esta-

blece lo siguiente: 

"Las islas, los cayos y arrecifes de los mares adya

centes que pertenezcan al territorio nacional, la plataforma -

continental, los z6calos submarinos de las islas, de los cayos 

y arrecifes, los mares territoriales, las aguas mar!timas in-

teriores y el espacio situado sobre el territorio nacional, de 

pendergn directamente del Gobierno de la Fedcraci6n, con la ex 

cepc16n de aquellas islas sobre las que hasta la fecha hayan -

ejercido jurisdicci6n los Estados." 
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Una vez que ha quedado delimitado lo que el territo

rio nacional comprende, es importante destacar algunos conceE 

tos sobre espacio terrestre, ríos y canales, aguas internas, -

mar territorial, zonas contiguas, plataforma continental, esp~ 

cio a~reo sobre el territorio nacional y espacio exterior, 

2. El Espacio Terrestre. 

La parte más importante del territorio de un Estado, 

consiste en la tierra comprendida dentro de sus fronteras. Aes 

ta área se le llama usualmente "Espacio Terrestre" en el Dere

cho Internacional, ~l incluye el lecho del mar y el subsuelo -

del mar territorial." 

Como se puede apreciar no existe diferencia alguna -

en la condici6n jurídica entre el espacio terrestre y las -

otras partes del territorio estatal. El espacio terrestre, co 

mo un todo (con islas, aguas nacionales y el subsuelo), se en

cuentra bajo la jurisdicci6n exclusiva del espacio territo-

rial. Sin embargo, ciertos aspectos del espacio terrestre -

son de particular consideraci6n para el Derecho Internacio-

nal: Los más importantes son las de limitaci6n de las fron-

teras estatales y la cuesti6n de la adquisici6n y p~rdida de 

ese territorio. 
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De dichos aspectos, a continuaci6n se tratar~ el r~ 

lativo a la adquisici6n y pérdida del territorio, ya que el -

de la limitaci6n de las fronteras estatales es objeto de otro 

cap1tulo. 

En el pasado, el poder y la autoridad del Estado en 

la vida internacional eran consecuencia directa de su magni-

tud territorial. Por lo tanto no es sorprendente que los --

problemas de la adquisici6n y la pérdida del espacio terres-

tre asumieran un significado especial en el Derecho Interna-

cional. El t1tulo sobre el territorio fue adquirido por los 

Estados a través de dos medios principales. Segan ellos, pu~ 

de ser originario o derivado. 

El primero implica la adquisici6n de tierras que no 

pertenec1an a ningan Estado con anterioridad. El segundo co~ 

prende la adquisici6n de territorio mediante su traspaso de -

un Estado a otro. Las reglas que rigen ambos métodos se de

rivan principalmente de dos factores: La condici6n jur!dica_ 

anterior del territorio y la forma en que el Estado tuvo po-

sesi6n y control de aquél. Las reglas básicas del Derecho -

Internacional que aan tienen validez, fueron formadas por és 

tos dos factores y por la influencia de conceptos de Derecho 

Privado prevalecientes en una época en que el espacio terres

tre se consideraba corno propiedad del Estado. 
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En cuanto al t1tulo original del territorio, debe -

hacerse una distinci6n entre cambios biofisicos y adquisici6n 

del territorio que no se encuentra bajo soberanía alguna. 

La adquisici6n del t1tulo del territorio corno resul 

tado de cambios biof!sicos, se conoce por "accesi6n". Por -

ejemplo, si una isla se forma en el área costera de un Estado, 

pertenece a dicho Estado. La accesi6n también puede ser el -

resultado de derrumbes en una ribera de un r1o fronterizo y -

las Divisiones hechas en la otra ribera, lo mismo que de cam

bios en el curso de un r!o y de otros fen6menos que den corno_ 

resultado una manifiesta extensi6n del territorio. Ya que g~ 

neralmente ésto ocurre en pequeña escala, tal agrandamiento -

territorio ocurre sin un acto formal de aseveraci6n del t!tu

lo. 

La forma más importante de adquisici6n es la efec-

tuada por medio de ocupaci6n pacifica en un territorio no - -

apropiado anteriormente. Es la más antigua forma de expan--

si6n territorial de los Estados. Desde el punto de vista del 

Derecho Internacional, debe llenar dos condiciones, a saber:

a) Que el territorio ocupado no pertenezca a nadie, ésto es -

que sea ~ nullius; b) El territorio sea ocupado en forma_ 

pública y efectiva, aunque ésto no significa necesariamen-

te que 'todo el territorio debe ser ocupado. Estas condicio-

nes son consideradas corno esenciales para el reconocimien-
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to del t!tulo por ocupaci6n, En otras palabras, la ocupaci6n 

implica la efectividad, consistente desde el punto de vista -

de la teorla y de la práctica contemporánea, en la toma de 

posesi6n y en el establecimiento de una administraci6n sobre_ 

el territorio, en nombre de y· para el Estado adquirente. 

No basta la declaraci6n de ocupaci6n; s6lo constituiria una -

ocupaci6n ficticia y no una efectiva. Este es el motivo por_ 

el cual la efectividad adquiere una especial importancia para 

el reconocimiento del tltulo por ocupaci6n. En relación 

con ~sto, el punto de vista generalmente aceptado es que el -

descubrimiénto s6lo proporcione un titulo "incipiente" al -

descubridor , quien tiene que expresar su intenci6n de ocu-

par efectivamente el territorio descubierto, a través de --

actos concretos de autoridad; sin embargo; ~stos pueden va- -

riar de acuerdo con las circunstancias. 

El m~todo más importante de adquisici6n de territo

rio mediante tltulos derivados, es la cesi6n. Esta puede de

nifirse como el traspaso de la soberanla, sobre un territo--

rio determinado de un Estado a otro. Puede ocurrir por me- -

dios paclficos, tales como la compra, venta o canje, o corno -

consecuencia de guerras, mediante tratados, o por presiones -

de otra clase. La cesi6n tiene lugar en el momento en que la 

Autoridad se traspase efectivamente al Estado cesionario, -

el cual asume todos los derechos y las obligaciones interna-
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cionales vinculadas con el territorio. 

Otros t!tulos territoriales derivados son la suby~ 

gaci6n y la prescripci6n. La subyugaci6n es la toma de po-

sesi6n de un territorio por conquista, seguida de la ane- -

xi6n formal de ~l. En la actualidad, con la prohibici6n de 

la amenaza o del uso de la fuerza, contenida en el art!culo_ 

segundo de la Carta de las Naciones Unidas, la subyugaci6n -

no puede considerarse como un m~todo jur!dico para adquirir_ 

el t!tulo de un territorio. La prescripci6n es la adqui-

sici6n del t!tulo de un territorio basado en el ejercicio -

efectivo de actos de la soberan!a durante cierto lapso; 

su lugar en el Derecho Internacional contemporáneo es contr~ 

vertible. 

Los autores al tratar sobre los modos de adquisi-

ci6n del territorio, tambi~n se refieren a la cesi6n, a la -

avulsi6n u obra de la naturaleza, al abandono, a la subyug~ 

ci6n y a la prescripci6n, como modos correlativos de p~rdida 

de territorio. La secesi6n es la p~rdida del t!tulo sobre -

el territorio no seguida por uno de los modos correspondien

tes de adquisici6n ya descritos; se sugiere que actualmen

te este proceso podría constitu!r una forma de proporcio- -

nar un instrumento al derecho de la libre determinaci6n de -

los pueblos. Sin embargo, en las condiciones contemporá-
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neas, este derecho merece atención especial en el proceso -

de los cambios territoriales, ya que la aplicaci6n de todos

los medios de adquisici6n o de p~rdida del t!tulo sobre un -

territorio debe depender de la voluntad de su pueblo. 

3. Ríos y Canales. 

El Derecho Internacional regula la condici6n de 

los r1os de acuerdo con la posición de ~stos en relaci6n 

con el territorio total, y especialmente con la posibili--

dad de extender la soberan1a territorial a toda la longi- -

tud del r1o. Con ~ste criterio pueden distinguirse dos ca

tegor!as de r1os: Nacionales e Internacionales. 

Los r1os nacionales son los que corren totalmente 

a trav~s del territorio de un estado. Los r1os intcrnacio-

nales, en cambio, pueden caer bajo la soberan1a de varios -

estados en diversas formas. Lo cierto es que no existe una 

definici6n aceptada sobre gu~ es un r1o internacional. La -

mayor1a de los autores, consideran que r1os internacionales 

son aquellos que corren por los territorios de dos o más es

tados, dando lugar as1 a reg1menes internacionales que reg~ 

lan el uso de dichos r1os. Pero tambi~n hay la categor1a -

de r1os fronterizos que separan dos o más estados. Adem§s -
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hay r!os tales como el Danubio, el Congo y el Indo, que pueden 

ser fronterizos, aunque sus recorridos también tienen carácter 

internacional. 

La navegación constituye un problema importante so-

bre el canje de la jurisdicción de estados ribereños, 

Con respecto a un r!o nacional, la posici6n es cla 

ra. El Estado que ejerce plena soberanía sobre éste regula 

la navegaci6n en él. Los Estados siempre han estado dispues-

tos a permitir que embarcaciones extranjeras crucen los ríos -

nacionales mediante el acuerdo de una reglamentaci6n apropia-

da con otros estados; pero siem~re se han notado renuentes a -

aceptar la extensión de un régimen internacional de navegaci6n 

sobre ellos. 

En el caso de r!os internacionales, la autoridad_ 

del Estado aparece en otra forma. Los derechos de los estados 

ribereños quedan limitados por el reconocimiento de principio_ 

de libertad de navegación. Sin embargo, debe señalarse que-e~ 

ta limitaci6n no niega la soberanía territorial de los Estados 

ribereños sobre aquellas partes de ríos que corren a través -

de su territorio. Lo cierto es que la creaci6n de reglas in--
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ternacionales para la navegaci6n es ~6lo una manifestaci6n de 

la comunidad de intereses de los estados ribereños descrita -

por la Corte Permanente de Justicia Internacional, como la -

base de un derecho jurídico coman cuyos puntos esenciales son 

la perfecta igualdad de cada uno de los estados ribereños en 

relaci6n con los otros. 

Por otra parte, puesto que en la a.ctualidad se reco 

noce el principio de la libertad de navegaci6n para los esta

dos que no son ribereños, debería entenderse que éste corres

ponde a la comunidad de intereses de los estados ribereños,

los cuales al aplicar dicho principio mediante acuerdo entre_ 

ellos, a la vez toman en cuenta los intereses de los otros -

Estados. Como consecuencia de esta relaci6n entre la liber

tad de navegaci6n para terceros estados y los intereses de -

los estados ribereños, puede llegarse a la conclusi6n de que 

no existe contradicci6n alguna entre su reconocimiento y la -

soberanía territorial de los estados ribereños que tienen au

toridad para determinar el régimen de navegaci6n aplicable_ 

al r!o. 

4, Aguas Internas. 

Las aguas internas son aquellas que se encuentran -

bajo la soberanía total del Estado costero, incluyendo los 

puertos, mares internos, mares separados por islas y desellhocaduras de 
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r!os. El carácter indiscutible de la autoridad del Estado sobre 

las aguas internas no resuelve, por sr s61o, el problema de su -

delimitación, para lo cual se han creado varias reglas consuetu

dinarias en su origen, que han sido aclaradas por la Convención_ 

sobre el Mar Territorial de 1958. 

La delimitación de las aguas internas en los puertos -

debe seguir una línea trazada entre los dos puntos más externos 

del puerto en cuesti6n. La misma regla se aplica al caso de -

los golfos, las bahías o los mares internos. La condición jurf 

dica de éstos es la misma. Los golfos y las bahías son aque- -

llas partes del mar que caen bajo la soberan1a exclusiva de un_ 

Estado y, a la vez, proveen el paso a otras partes del mar. 

Los mares internos constituyen un fenómeno geográfico muy pare

cido: consisten en aquellas partes de las aguas internas conec

tadas al mar abierto por estrechos cuyas entradas y costas es-

tán gobernadas por un Estado, por ejemplo el Mar Nego y el Mar_ 

Azof. 

Existen otras situaciones en relación con la delimita

ción de las aguas internas, que fueron resueltas en forma espe

cial en la práctica. En un caso corrió el del Mar Caspio, una_ 

vasta extensión de agua completamente rodea.da por tierra, donde 

se realizó una división de su superficie entre la Unión Soviét~ 

ca e Irán, con derechos iguales para ambos. Este, sin embargo 

es un caso específico, determinado principalmente por la posi--
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ci6n geográfica del Mar Caspio, Una excepci6n similar, aunque_ 

debido a diferentes razones, se encuentra en las llamadas bahías 

hist6ricas cuya anchura excede de 24 millas pero sobre las cua

les los estados costaneros extienden su soberanía en virtud de 

derechos de prescripci6n de un título histórico similar. 

5. Mar Territorial, Zona Contigua, Plataforma Co~ 

tinental, 

a).- Mar Territorial.- El mar territorial es una Z9_ 

na situada entre la costa y las aguas internas del Estado Cost~ 

nero, por una parte, y la altamar, por la otra. El concepto de 

mar territorial surgi6 como cumplimiento de las aspiraciones de 

los Estados Costaneros para extender su jurisdicci6n sobre el -

mar, y se encuentra ahora generalmente reconocido por el Dere-

cho Internacional. Sin embargo, aunque no se han resuelto to-

dos los problemas jurídicos involucrados, la situación se ha 

aclarado mucho con la adopci6n de la Convención sobre el Mar T~ 

rritorial, en 1958, aun cuando ésta no pudo convenir sobre una 

anchura específica para el mar territorial, Por otra parte, -

existe un acuerdo sobre la condici6n jurídica general del mar -

territorial, pero la pr~ctica y el derecho convencional califi

can sus actos como un ejercicio de la soberanía; es decir, el mar 

territorial queda sujeto a las leyes y reglamentos del Estado -

costanero, cuya soberanía también se extiende, como declaran --
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los artículos 1° y 2° en la Convenci6n del Mar Territorial, al 

lecho del mar, el subsuelo y el espacio aéreo sobre él. 

Sin embargo, esta soberanía de Estado Costanero sg 

bre su mar territorial que queda limitada en la actualidad, de

bido al uso que de él hacen las embarcaciones comerciales y de_ 

otro tipo, limitaci6n que está expresada en la Concesi6n de de

rechos de "paso inocuo" a embarcaciones extranjeras. Las re- -

glas que rigen el ejercicio de este derecho han sido codifica-

das en la Convenci6n del Mar Territorial, Secci6n III. 

Así, de acuerdo con sus disposiciones, el "paso in.<?_ 

cuo" significa la navegaci6n a través del mar territorial, con_ 

el objeto, ya sea de cruzar dicho mar sin pasar por las aguas -

internas o de salir a la alta mar desde ellas. El paso es in.<?_ 

cuo mientras no sea perjudicial para la paz, el buen orden o la 

seguridad del Estado Costanero. 

b) .- Zonas Contiguas.- La zona contigua es una zona 

de altamar contigua a los mares territoriales, en la cual el E~ 

tado costanero puede ejercer el control necesario para impedir_ 

o sancionar la infracci6n de sus regulaciones aduaneras, fisca

les de inmigraci6n o de salubridad, cometidas dentro de su te-

rritorio o mar territorial. 

La codificaci6n de las reglas referente a la zona 
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contigua se efectu6 en la Conferencia de Ginebra en 1958, para 

hacer frente a las reclamaciones crecientes por parte de los -

Estados costaneros del derecho de proteger ciertos intereses -

del Estado en un !rea más amplia del mar marginal que el mar -

territorial mismo. Sin embargo, debe observarse que tales di! 

posiciones de la Convenci6n no cambian la condici6n jur!dica -

de esta parte del mar marginal. La zona contigua es parte de 

la altamar y los derechos que los Estados costaneros pueden 

ejercer en ella no implican ninguna extensi6n de la soberan!a_ 

sobre ella. Pero, en relaci6n con los derechos de pesca en -

la zona contigua, un grupo de Estados ha tratado de mantener -

los derechos tradicionales de pesca en altamar, adn en el caso 

de que un Estado costanero haya declarado la extensi6n de su -

l!mite de pesca hasta 12 millas de la costa. Un nrtmero de Es

tados ha reclamado derechos especiales de pesca en tal situa-

ci6n. Esto no fue aceptado en la Conferencia de Ginebra. Sin 

embargo, algunos Estados han establecido zonas especiales de -

pezca mediante acuerdos,mientras que otros, han hecho lo mismo 

pero a trav~s de acciones unilaterales. 

c) .- Plataforma Continental.- La Plataforma conti

nental es la parte del lecho de altamar que colinda con el mar -

territorial. Aquella tuvo poca importancia hasta que la explo

taci6n de sus recursos naturales se hizo t~cnicamente posible; 

estos recursos incluyen combustibles, f6siles y minerales. 

Sin tratar de cambiar la condici6n jur!dica de las aguas de al 

tamar sobre la plataforma continental, los Estados comenzaron_ 
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a reclamar esta ttltirna corno continuaci6n del lecho del mar te

rritorial, sobre la cual pod!an ejercer derechos especiales, -

en particular la explotaci6n exclusiva de sus recursos. Las -

primeras reclamaciones de esta clase siguieron inmediatamente_ 

despu~s de la segunda guerra mundial, cuando Estados Unidos, -

Australia, Brasil y algunos otros Estados extendieron su auto

ridad, mediante actos unilaterales a zonas espec!ficas del le

cho del mar situadas rn4s all4 de su mar territorial. 

La ad op ci6n de la Convenci6n sobre la Plataforma_ 

Continental, en la Conferencia de Ginebra de 1958, fue la cul

minaci6n del reconocimiento general de los derechos de los Es

tados costaneros sobre una plataforma continental, y una expr~ 

si6n del desarrollo progresivo y de la codificaci6n de reglas_ 

formadas en virtud de la pr4ctica anterior de los Estados. 

6. Espacio Aéreo sobre Territorio Nacional, 

a) Condici6n Jurídica del Espacio Aéreo,- La regla 

b4sica sobre el r~girnen del espacio aéreo sobre el territorio_ 

y el mar territorial es que forma parte integrante del territ~ 

rio del Estado y cae bajo la jurisdicci6n exclusiva del estado 

subyacente. El r~girnen del espacio aéreo queda determinado -

por las l~yes y regulaciones del Estado subyacente que se en-

cuentre en completa libertad para permitir o prohibir el vuelo 

de aeronaves extranjeras sobre él. 
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Durante las primeras discusiones a principios de s~ 

glo sobre la condici6n del espacio aéreo, hubo intentos de re

solver los problemas por analogta con el Derecho Marttimo. Al 

gunos te6ricos, sostentan que el espacio aéreo deber!a ser li

bre, con independencia de su relaci6n con el territorio del E! 

tado. El primer acuerdo sobre navegaci6n aérea, celebrado en 

1913 entre Francia y Alemania, confirm6 la soberanta de esos -

Estados sobre su espacio aéreo. 

b) Régimen de Navegaci6n Aérea.- La primera con

venci6n multipartita de navegaci6n aérea fue celebrada en Pa-

r1s .en 19l9. Esta Convenci6n que fue revisada y adicionada en 

1920, 1922 y 1923 y ratificada por unos 30 patses, constituy6_ 

la base del régimen de la navegaci6n aérea internacional. Re

conoci6 la soberan!a de los Estados sobre sus espacios aéreos_ 

y dispuso ciertas limitaciones al transporte aéreo civil. La 

Convenci6n de Par!s también estableci6 la Comisi6n Internacio

nal para la Navegaci6n Aérea {CINA) , cuya tarea fue crear los_ 

instrumentos para poner en vigor la convenci6n. Después de la 

Segunda Guerra Mundial se cre5 un régimen nuevo para la naveg! 

ci6n aérea en la Conferencia de Chicago, que el de diciembre 

de 1944 adopt6 cinco acuerdos oficilaes. El más importante -

de ellos fue la Convenci6n de Aviaci6n Civil Internacional que 

reemplaz6 a la Convenci6n de Parts de 1919. 

Esto fue confirmado por la Convenci6n de Chicago,

del 7 de Diciembre de 1944, y puede decirse que hoy todo el E! 

pacio A~reo sobre el Territorio y el Mar Territorial cae den--
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tro de la exclusiva jurisdicci6n y control del Estado subya

cente. 

La Convenci6n de Chicago se basa en gran parte en 

los mismos principios que la Convenci6n de Par!s. A pesar de 

los esfuerzos de la Delegaci6n de Estados Unidos, la mayor1a_ 

de los paises rechazaron e1 principio de la libertad incondi

cional de navegaci6n a~rea. Las aeronaves civiles dedicadas_ 

a servicios a~reos regulares deben obtener permisos especia-

les para penetrar en el espacio a~reo extranjero. Se prohi

ben, a menos de obtenerse el consentimiento previo, los vue-

los de aeronaves de Estado, es dPcir, del Ej~rcito, de Adua-

nas o de Polic1a, sobre espacio a~reo extranjero, al igual -

que de los de aeronaves sin pilotos. Las aeronaves no dedic~ 

das al servicio regular tienen derechos de sobrevuelo en el -

espacio a~reo y de aterrizaje en el territorio extranjero sin 

consentimiento previo, a condici6n de que cumplan las disposi 

ciones de la Convenci6n, 

La Convenci6n reconoce el derecho de los Estados -

para limitar los vuelos sobre sus territorios en el inter~s de 

su propia seguridad o para fines estrat~gicos, pero s6lo en 

determinadas ~reas, y sin discriminaci6n entre sus propias ---
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aeronaves y las extranjeras, La Convenci6n dispone restricci~ 

nes a los aterrizajes y despegues. El derecho de cabotaje se 

reserva al Estado territorial, incluyendo el tr~fico con sus -

territorios de ultramar. El traspaso de este derecho debe co~ 

fiarse a un s6lo Estado o empresa extranjera. 

Finalmente, debe observarse que en la Conferencia -

de Chicago se lleg6 a la creaci6n de la Organizaci6n de Avia-

ción Civil Internacional (OACI-ICAO), un organismo especializ~ 

do de las Naciones Unidas, del cual se hablará en el desarro-

llo del presente trabajo de investigación. 

El aprovechamiento de la atmósfera para la navega-

ci6n se regula con normas jur!dicas internacionales a partir -

de la experiencia que se obtuvo en la primera guerra mundial. -

Sobre este particular, Franz Von Lizt, informa lo siguiente: 

"El espacio atmosf1irico sobre la superficie terres

tre y acuática comprendida en l~s-fronteras del Estado pertene

cen al territorio de éste y, por tanto, est~ fundamentalmente_ 

bajo la soberania del mismo." 

Antes de la Primera Guerra Mundial no se tuvo plena_ 

conciencia de la :ilrportancia de este problana, que planteó el desarrollo 

de la navegaci6n a1irea como elemento de guerra. Mientras no -
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lo impidan acuerdos internacionales, todo Estado tiene derecho 

de reglamentar aut6nomamente la navegaci6n aérea en su zona a1 

mosférica; puede prohibir a las aeronaves extranjeras, a las -

de carácter militar especialmente, el vuelo sobre las fronte-

ras del Estado y exceptuar del libre tráfico algunas partes de 

su zona aérea. En el Derecho Internacional no tiene base alg~ 

na el principio de libertad del aire, y es totalmente inexacto 

el paralelo que con la navegación marítima induce a hacer la -

consonancia del lenguaje. La atmósfera tiene en la guerra la 

misma situaci6n jurídica que la tierra firme; el espacio atmo~ 

férico sobre el territorio de un Estado beligerante pertenece_ 

al teatro de la guerra; el espacio atmosférico correspondiente 

al territorio de un Estado neutral en una zona neutral. 

Lo dicho debe aplicarse igualmente a la te legra f!a_ 

civil. Todo Estado está autorizado si técnicamente puede ha-

cerlo, para impedir en su zona aérea la difusi6n de las ondas_ 

hertzianas que pongan en peligro sus intereses." (6). 

7, El Espacio Exterior. 

El extraordinario progreso científico y técnico 

que después de la segunda guerra mundial, llev6 no s6lo al la~ 

zamiento de cohetes y satélites terrestres artificiales, sino 

también el rápido desarrollo de la posibilidad de su utiliza-

ci6n tanto para fines militares como pacíficos, presenta pro--
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blemas b~sicos referentes a la condici6n jurtdica del espacio_ 

exterior y, especialmente, el de los límites superiores de la 

soberanla estatal y el de un r~gimen apropiado para su utiliz~ 

ci6n. 



Capitulo II 

Límites al E ercicio de tal Soberanía. a. Las Fronteras A~reas: 
renteras Vo umen y Fronteras Superficie, 9, Ejercicio de la -

Jurisdicci6n: Ley Territorial y Casos Excepcionales de aplica
ci6n Extraterritorial: Los Buques y las Aeronaves. 

8, Las Fronteras A~reas: Fronteras Volumen y Fron-

teras Superficie, 

Es preciso que se establezcan los linderos que se

paran el territorio de un Estado de sus vecinosi ~sto se real! 

za mediante la fijaci6n de las fronteras. 

Gramaticalmente, la P.xpresi6n "frontera" deriva --

del lat!n front frontis, que significa "puesto y colocado en--

frente". En una de sus acepciones alude a los confines de un_ 

Estado. (7). Los límites de los Estados est~n formados por --

los t~rminos o rayas que dividen las poblaciones, provincias o 

reinos, y señalan los límites de cada uno, 

Se pueden establecer varios tipos de fronteras, e~ 

tre los cuales se encuentran las fronteras internacionales, si 

tuaci6n que se da cuando se divide a un Estado de otro, disti~ 

to de las fronteras internas en donde se dividen porciones te-

rritoriales internas. 



El señalamiento de fronteras entre pa!ses es una_ 

cuesti6n de vital importancia entre Estados, ya que evita cou 

flictos internacionales y mantiene la paz. Generalmente , es 

a través de los tratados internacionales entre Estados lim!-

trofes como se regula la linea divisoria que separa Estados -

vecinos, sin perjuicio de que el Derecho Interno también est~ 

blezca las partes componentes del territorio nacional. En el 

terreno de la práctica, las Comisiones de l!mites realizan 

los trabajos necesarios para fijar materialmente esas fronte

ras pactadas. Normalmente esas Comisiones son bipartitas y -

están integradas por representantes de ambos Estados vecinos. 

Hoy prevalece el punto de vista de que las front~ 

ras de un Estado no se encuentran representandas por una Hnea, 

sino por una superficie que delimita verticalmente la tierra_ 

y el espacio aéreo de un Estado, incluyendo el subsuelo, Las 

fronteras del Estado, establecidas por la delimitaci6n del e~ 

pacio terrestre, se denominan fronteras pol!ticas. Las posi

bilidades de una actividad estatal más allá de esas fronteras, 

por ejemplo el amparo de arreglos aduanales, ha originado ex

presiones tales como "fronteras aduaneras". 

Las fronteras de un Estado generalmente se encueg 

tran marcadas por señales especiales, aunque ésto no es nece

sario en todos los casos. Las fronteras pueden describirse -

como naturales, artificiales o convencionales. Las fronteras 
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naturales incluyen las correspondientes a la configuraci6n de -

la tierra, cadenas de montañas, ríos, lagos y puentes similares. 

Las fronteras artificiales son las determinadas por líneas geo

gráficas proyectadas¡ meridianos, paralelos, carreteras, etc. -

Las que se encuentran ajustadas a objetivos militares se denomi 

nan fronteras estratégicas. 

El dibujo de líneas convencionales se efectua sobre 

la base de ciertos principios generalmente aceptados, aunque -

pueden encontrarse soluciones especiales acordadas por los Est~ 

dos interesados. Así, cuando existe una cadena de montañas en 

la zona fronteriza, se puede hacer que la línea pase por las 

cumbres más altas. En un río no navegable la linea fronteriza 

es el centro geométrico del río. Si el río es navegable, la lf 

nea fronteriza corre a lo largo del límite THALWEC, que se en-

cuentra en la parte más profunda del río, La linea fronteriza 

también puede correr a lo largo de la orilla del río pertenecien 

te a un Estado. Para el caso de puentes que cruzan ríos front~ 

rizos, será el punto medio de los mismos¡ en el caso de lagos,

existen varias soluciones posibles: la más común es que la lí-

nea divisoria deba pasar ~ través del centro del lago. La li-

nea fronteriza marítima corre a lo largo del borde del mar te-

rritorial. 

La Frontera es, por tanto, la línea divisoria entre 

países vecinos, pero también es la linea que divide el territo-
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ria nacional de zonas internacionalizadas. Dunkin señala que: 

•ta Frontera separa el territorio de un Bstado de -

otros Estados, as! como del territorio internacional, el altamar 

y el espacio aéreo sobre ella. 11 ( 8) 

No solamente la frontera divide en lo horizontal a -

los Estados, también se extiende en una l!nea vertical hacia -

arriba y hacia abajo para dividir el espacio aéreo y el subsue

lo. Continuando con las ideas de Dunkin, "La frontera del Est~ 

do es la l!nea determinante de los l!mites del territorio te--

rrestre y acuático del Estado. La imaginaria superficie verti

cal que pasa por esta l!nea constituye la frontera del espacio_ 

aéreo y del subsuelo del Estado," (9), 

Al internarse una aeronave sin autorización del Est~ 

do al que pertenece el territorio se han llegado a reproducir -

reclamaciones y hasta derribode dichas aeronaves que invaden el_ 

espacio aéreo nacional. Y en lo que atañe a límites del subsu~ 

lo, pueden suscitarse problemas por la explotación del inismo -

para la extensión de agua, recursos minerales o hidrocarburos. 

constituye una norma jur!dica internacional indiscu

tible, de carácter consitudinario, la que consigna el deber de_ 

los Estados de respetar las fronteras. Al respecto,el autor al 
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que hemos venido mencionando, señala lo siguiente: 

"El territorio estatal, y por consiguiente, las fron

teras de un Estado son inviolables. Todo Estado debe respetar_ 

la frontera de otros Estados. Al mismo tiempo, cada Estado ti~ 

ne derecho a defender sus fronteras frente a cualquier infrac-

ci6n cometida tanto por órganos de otros Estados como por indi

viduos. En caso de violación de la frontera por un buque de 

guerra, un destacamiento militar fronterizo, etc., el Estado 

puede adoptar si fuera necesario medidas físicas para hacer ce

sar la infracción, presentar su protesta al Estado extranjero,

º lo que proceda." (10) 

Otro aspecto que conviene destacar en relaci6n con -

las fronteras es el referente a que, para la fijación de front~ 

ras, puede consultarse la voluntad de los habitantes de los te

rritorios a delimitarse. En este sentido, Dunkin afirma lo si

guiente: 

"Con arreglo a lo que prescribe el Derecho Interna-

cional Moderno, al determinar las fronteras, debe servir como -

factor decisivo la autodeterminación de las naciones. Dicho -

en otros t~rminos, el deslinde de los territorios estatales de

be reflejar la voluntad de los pueblos que viven en ellos'." (11) 

En las fronteras, la delimitación se establece docu-
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mentariamente y también en el lugar de los hechos en forma ma

terial. A este respecto, Dunkin denomina de forma distinta la 

situaci6n documentaria o material de fronteras: 

"El proceso de determinaci6n de la frontera estatal 

presenta dos métodos principales, conocidos con los nombres de 

delimitaci6n y demarcaci6n. 

La delimitaci6n define a la fijación estricta de dos 

territorios estatales es un Tratado y por lo coman va señalada 

en el mapa que acompaña al Tratado. 

La demarcaci6n es el trazado de la línea divisoria 

estatal sobre el terreno mediante señales fronterizas. Para -

efectuar demarcaciones se forman comisiones especiales mixtas, 

integradas por representantes de dos Estados. Dentro del tra

bajo de demarcaci6n, la comisión traza el recorrido sobre el -

terreno de la línea fronteriza, pone las señales correspondie~ 

tes y hace la descripci6n escrita de la frontera estatal, etc. 

Suele ocurrir que los Estados limftrofes efect~en 

la red de dcmarcaci6n de la frontera con el fin de comprobar y 

precisar la línea divisoria estatal, reparar o reemplazar las_ 

señales fronterizas destruidas, cambiar las señales de un tipo 

por la de otro, colocar señales complementarias, etc." (12) 
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La necesidad de acuerdos entre los Estados no des

aparece una vez que se han fijado documentaria o materialmen

te las fronteras, ya que es necesario que subsista el entendi 

miento mutuo entre Estados vecinos a los diversos puntos, en

tre los cuales se encuentran los siguientes: 

La apertura de una nueva garita, la ampliación de_ 

construcciones ya existentes como por ejemplo un puente inteE 

nacional, la regulaci6n de pasos de mercanc!as o de personas, 

entre otras. 

En Convenios Internacionales se regulan los asun-

tos que afect~ loa asuntos de estados vecinos y que exigen suco~ 

peraci6n. Esto se refiere ante todo al mantenimiento del de

bido orden en la zona fronteriza, a su redemarcación, al cui

dado de las señales, al aprovechamiento de las aguas fronteri 

zas, as! como de las l!neas férreas y carreteras que cruzan -

las fronteras, a las reglas de circulación a trav6s de las 

fronteras, a la realización de trabajos, al arreglo de los i~ 

cidentes fronterizos, etc. 

Apegandonos a la división tradicional que de la 

frontera se ha hecho, a continuaci6n se establecen las carac

ter!sticas elementales de las fronteras naturales y de las -

fronteras artificiales. 
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A).-Fronteras Naturales.- Son fronteras naturales los 

Umites divisorios entre Estados, que se han fijado en base en -

elementos geográficos dados. 

Tales elementos geográficos pueden ser, como ante--

riormente se ha mencionado, montañas, r!os, lagos o mares. 

Las fronteras orográficas aplicables a regiones mon

tañosas, requieren precisi6n en cuanto al lugar exacto de di--

chas montañas en el que se establece la frontera. Para el lo-

gro de esta precisi6n se han seguido diversos sistemas: 

"a) La Unea de las cumbres que est.1 consti tu!da por 

una l!nea ideal que vincula los picos mas altos de una cadena -

montañosa; 

b) La l!nea que sirve de divisi6n a las dos vertien

tes de las aguas. En este caso, las fronteras se fijan en las_ 

zonas de separaci6n de las vertientes de los respectivos cursos 

del agua que desciende de la montaña; 

c) La l!nea que sigue el pie de 

por la base de los macisos montañosos." (13) 

las montañas --

Las fronteras fluviales, que se señalan tomando en 

consideraci6n los r!os, tambi~n siguen tres sistemas: 
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"a 1 El sistema de THALWEC o sea, la 11nea medianera 

de la corriente principal o del canal de navegación principal: 

b) El sistema por el que se ubica el límite en una_ 

orilla del río. 

En esta hip6tesis todo el curso del agua queda some

tido a la soberanía de un solo Estado: y 

c) El sistema por el que se señala que el límite fl~ 

vial est.'I establecido en el centro del río fronterizo." (14) 

En el caso de las fronteras naturales, propiamente -

las fluviales, pueden surgir varios problemas derivados entre -

otros de los siguientes factores: La avulsi6n que consiste en -

el desprendimiento brusco de un a porción de tierra de una ribe

ra del río y su colocaci6n posterior en la otra ribera: El al~ 

vi6n consistente en la accesi6n paulatina y perceptible con el 

tiempo: y, el cambio de cauce del río. 

Las fronteras lacustres consistentes, en los lagos -

pueden seguir dos sistemas: 

a) El sistema de la línea media del lago¡ y 

bl El sistema de la línea que pasa por el medio del 

canal principal (THALWEC), 
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B) .- Fronteras Artificiales.- cuando no se cuentan_ 

con elementos geogr~ficos corno los anteriormente mencionados,-

los Estados pueden establecer fronteras artíf iciales utilizando 

para dicho efecto muros, alambradas, fosas, brechas, canales, -

boyas, monumentos, majoneras, construcciones o edificios, pos-

tes, etc, 

Un sistema de delirnitaci6n artificial es el que de

riva de la fijaci6n de l!mites astron6micos que se basan en los 

paralelos y los meridianos. El meridiano es cualquiera de los 

círculos m!xirnos de la esfera terrestre que pasan por los dos -

polos. El paralelo es cada uno de los c!rculos menores parale

los al Ecuador, que se suponen descritos en el globo terr!queo_ 

y que sirven para determinar la latitud de cualquiera de esos -

puntos o lugares, 

Cabe mencionar que al fijar una frontera pueden es

tablecerse y utilizarse sirnult!neamente elementos naturales y a~ 

tificiales, ya que uno no excluye al otro, 

9. Ejercicio de la Jurisdicci6n; Ley Territorial y 

Casos Excepcionales de aplicaci6n Extraterritorial: Los Buques_ 

y las Aeronaves. 

El sistema de aplicaci6n territorial de la ley se -

encuentra estahlecido en el Derecho Positivo Mexicano a trav~s 
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del art!culo 15 del C6digo Civil para el Distrito Federal, que 

establece lo siguiente: 

"Los actos juridicos, en todo lo relativo a su for

ma, se regirán por las leyes del lugar donde pasen. Sin emba~ 

go, los mexicanos o extranjeros residentes fuera del Distrito_ 

Federalquedan en libertad para sujetarse a las formas prescri

tas en este C6digo cuando el acto haya de tener ejecuci6n en -

la mencionada demarcaci6n." 

Del principio de aplicaci6n territorial de la Ley -

se puede exceptuar tanto a las aeronaves como a los buques, ya 

que para ellos puede regir el principio de aplicaci6n extrate

rritorial de la ley, consistente en los aspectos que a conti-

nuaci6n se mencionan: 

La jurisdicci6n sobre delitos cometidos a bordo de 

una aeronave en vuelo sobre la altamar puede ser ejercida por_ 

el Estado de su matr!cula. Este principio qued6 confirmado -

por el Convenio sobre las Infracciones y Ciertos Actos Cometi

dos a Bordo de las Aeronaves, firmado en Tokio, el 14 de sep-

tiembre de 1963, el cual obliga también a los Estados contrata!! 

tes a adoptar cualquier medida necesaria para ejercer dicha ju

risdicci6n. La Convenci6n también dispone que otros Estados, -

distintos del de la matricula, no pueden interferir a las aero

naves en vuelo en altamar, excepto en los casos en que el delito -
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tenga las siguientes condiciones: a) Surta efecto en ese otro 

Estado; b) Haya sido cometido por o contra uno de sus nacio-

nales o residentes permanentes; c) Sea contra su seguridad; -

d) Consista en una violaci6n de las regulaciones de seguridad 

aérea; o e) Sea necesario el ejercicio de la jurisdicci6n pa

ra asegurar el cumplimiento de sus obligaciones bajo un acueE 

do internacional multipartita. 

Por otra parte, el art!culo 5 del C6digo Penal pa

ra el D. F. establece lo siguiente: 

"Se considerarán como ejecutados en territorio de 

la República: 

1.- Los delitos cometidos por mexicanos o por ex-

tranjeros en alta mar, a bordo de buques nacionales; 

11.- Los ejecutados a bordo de un buque de guerra 

nacional surto en puerto o en aguas territoriales de otra na-

ci6n. Esto se extiende al caso en que el buque sea mercante,

si el delincuente no ha sido juzgado en la naci6n a que perte

nezca el puerto; 

III.- Los cometidos j bordo del buque extranjero -

surto en puerto nacional o en aguas territoriales de la Repú

blica, si se turbare la tranquilidad pública o si el delin- -

cuente o el ofendido no fueren de la tripulaci6n. En caso 

contrario, se obrará conforme al derecho de reci:procidad; 

IV.- Los cometidos a bordo de aeronaves nacionales 

o extranjeras que se encuentren en territorio o en atm6sfera o 
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aguas territoriales nacionales o extranjeras, en casos análo

gos a los que señalan para buques las fra·cciones anteriores, -

y 

v.- Los cometidos en las embajadas y legaciones m~ 

xicanas." 

a) Buques Nacionales.- Los delitos cometidos en -

buques mercantes abanderados como nacionales, en espacios marí 

timos no sometidos a la soberanía de ningún país, por ficci6n_ 

legal, se consideran corno si se hubieran efectuado en territo

rio de la República. Este principio es una soluci6n práctica_ 

dada por el Derecho Internacional, en atenci6n a que en la au

sencia de toda soberanía directa debe respetarse la soberanía_ 

simbolizada por la bandera o matrícula del buque. La ficci6n_ 

cede en los casos en que el buque se encuentre surto en puerto 

o en aguas territoriales de otra naci6n, pues entonces s6lo se 

considerarán corno ejecutados en territorios de la República 

los delitos no juzgados por la naci6n extranjera. 

b) Buques de Guerra.- En este caso funciona plena

mente la ficci6n de extraterritorialidad para el caso de las -

naves públicas guerreras del Estado en cualquier lugar en que_ 

~stas se encuentren. 

c) Buques Extranjeros en Puertos o Aguas Territo-

riales Mexicanas.- La soluci6n para los delitos cometidos en -
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estos lugares, estA dictada exclusivamente por principios de -

utilidad nacional, para los casos en que la infracci6n pertur

be la tranquilidad pdblica o de que los protagonistas no fueren 

de la tripulaci6n. Los dem6s casos, conforme a las normas del 

Derecho Internacional, deben resolverse respetando la recipro

cidad con la naci6n a cuya matrícula pertenezca el buque. 

d) Aeronaves Nacionales o Extranjeras.- En este -

caso se da la misma soluci6n que para los buques, entendiéndo

se que forma parte del territorio nacional la atm6sfera así co 

mo el espacio aéreo vertical al Estado subyacente. 

e) Embajadas y Legaciones Mexicanas.- Por ficci6n_ 

de extraterritorialidad, lo cual es una doctrina internacio-

nalmente aceptada, o por una prolongaci6n física de la inmuni

dad diplomAtica, se consideran cometidos en el territorio de -

la Rep1iblica los delitos efectuados en los locales de las Leg~ 

ciones y Embajadas Mexicanas. 

Otros aspectos sobre la extraterritorialidad de la 

ley para el caso de los buques son los siguientes: La juris-

dicci6n penal del Estado costanero no puede ejercerse sobre el 

barco con referencia a cualquier delito cometido a bordo du--

rante su paso sobre el mar territorial, salvo en aquellos ca-

sos en que los intereses del Estado costanero se encuentren -

afectados, o cuando haya sido solicitada la ayuda de las autori

dades locales por el capiUn del barco o por el c6nsul del Esta--
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do de la bandera, o cuando sea necesario para supresi6n de tr! 

fice il!cito de narc6ticos, Sin embargo, estas disposiciones_ 

no afectan el derecho del Estado costanero para tomar las me-

didas autorizadas por sus leyes con el objeto de hacer un 

arresto o una investigaci6n a bordo de una embarcaci6n extran

jera que se encuentre pasando a través del mar territorial de~ 

de locales, de haberlo solicitado as! el capitán, notificará -

al c6nsul del Estado de la bandera antes de tomar medida algu

na. 

Las reglas para el ejercicio de la jurisdicci6n c! 

vil disponen que el Estado costanero puede ejecutar embargo 

contra la embarcaci6n, o detenerla, s6lo en relaci6n con obli

gaciones asumidas o responsabilidades incurridas por la embar

caci6n misma durante el curso de su viaje a través del mar te

rritorial o de las aguas internas del Estado costanero, o a -

pro¡XSsito de dicho viaje. 

Todas estas reglas también son aplicables a embar

caciones de propiedad gubernamental operadas para fines comer

ciales, con la excepci6n obviamente, de los nav!os de guerra. 

Las embarcaciones gubernamentales operadas para fines oue no sean 

comerciales quedan sujetas s6lo a las reglas generales de nav~ 

gaci6n. También están exentas de costos y tienen los derechos 

de inmunidad acordadas por el Derecho Internacional. Con respe~ 
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to a los navíos de guerra, existe s6lo una regla: Si una navío 

de guerra deja de dar cumplimiento a las reglas del Estado co~ 

tanero concernientes al paso por el mar territorial y desatie~ 

de cualquier solicitud de cumplimiento que se le haya hecho, -

el referido Estado puede exigir que ese navío abandone su mar 

territorial. 

Es necesario distinguir entre la jurisdicci6n para 

tomar medidas y la jurisdicci6n para prescribir la condici6n -

de lo que es leqal o ilegal, con respecto a personas situadas_ 

y a actos realizados fuera del territorio del Estado. Aparte_ 

del ejercicio ocasional de la jurisdicci6n para constreñir a -

personas y a cosas en altamar, o en lugares no sujetos a la au 

toridad territorial de cualquier Estado, la jurisdicci6n extr~ 

territorial o personal de un Estado se encuentra normalmente -

limitada a determinar el carácter jurídico de los actos y eve~ 

tos ocurridos fuera de los límites territoriales del Estado. 

Es ampliamente aceptado que un Estado pueda ejercer 

jurisdicci6n sobre sus nacionales, en relaci6n con la conducta 

de ellos dentro o.fuera de su territorio. De acuerdo con las_ 

ideas contemporáneas de Derecho Internacional, el ejercicio de 

la jurisdicci6n sobre los nacionales origina pocos problemas -

de Derecho Internacional, excepto en cuanto los Tratados pue-

dan referirse a la materia. Hasta donde los derechos bajo el 

ordenamiento jurídico internacional se consideren como vigen--
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~es para los Estados más bien que para los individuos, normal

mente no habrá ningan otro Estado que esté en posici6n jur!di

ca para objetar, segOn el Derecho Internacional, la forma en -

que un Estado trata a sus propios nacionales. En virtud de la 

jurisdicci6n sobre sus nacionales, un Estado puede ejercer ju

risdicci6n civil o penal en cuanto a ellos, imponerles tribu-

to, exigir su ingreso en las fuerzas armadas y someterlos a -

gran variedad de 6rdenes. Algunos Estados ejercen esta juris

dicci6n en grado mucho mayor que otros. Algunos C6digos Pena

les Nacionales comienzan la declaraci6n del alcance de su apl! 

caci6n con manifestaciones tan amplias como la que aparece en 

la Secci6n III del C6digo Penal Alemán: 

"El Derecho Penal Alemán se aplica a cualquier acto 

de un nacional alemán, haciendo caso omiso de si fué cometido_ 

en Alemania o en el extranjero," 

Otros paises declaran que se castigarán aquellos 

delitos cometidos en el extranjero por sus nacionales que tam

bién sean delitos bajo la ley del lugar en que fueron cometi-

dos, o resulten sancionables con cierto .grado de severidad, o 

sean cometidos contra sus compatriotas. Esta práctica se ha -

plasmado en el establecimiento de una regla consuetudinaria de 

Derecho Internacional que reconoce la jurisdicci6n del Estado_ 

para aplicar sus leyes a actos cometidos por sus nacionales en 

el extranjero, y en tales casos muy pocas veces surge alguna -

controversia internacional respecto de el los. 
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En la practica pueden haber muchos casos en donde las 

leyes nacionales se apliquen segdn éste principio de nacionali

dad, pero aun as! parace haber la aceptaci6n general por parte_ 

de la comunidad internacional para aplicar dicha jurisdicci6n.

Existen opiniones tanto de legisladores como doctrinarios que -

coinciden en apoyar a la jurisdicci6n personal. 

Delitos cometidos por nacionales en lugares que no se 

encuentran bajo la soberanía de ningdn Estado: 

Tales lugares hoy incluir!an la altamar, por lo menos 

parte de la Antartida, el Espacio Exterior y los Cuerpos Celes

tes. En tiempos anteriores hab!an muchas mas areas de la supe!: 

ficie terrestre que se consideraban que no formaban parte del -

territorio de ningún Estado participante en el sistema de Dere

cho Internacional. Como se ha dicho anteriormente, la jurisdi~ 

ci6n relativa a la altamar se basa normalmente en el caracter -

nacional de la nave de que se trate. Esto último lo podemos 

ver establecido en el Derecho Positivo Mexicano a través de la 

fracci6n primera del art!culo 5 del C6digo Penal para el D. F. 

Lo que ocurre a bordo en altamar se encuentra normal-

mente regido por la ley de la Bandera, aunque con posibles pro

blemas suscitados en relaci6n con la ley de los dueños de la ªfil 

barcaci6n, particularmente en el caso de las llamadas "Banderas 

de Conveniencia". Aún en el caso de delitos cometidos en naves 
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extranjeras en el altamar, el Estado de la nacionalidad tendr!a 

jurisdicci6n del mismo modo que el Estado de la nave. En los -

casos menos probables de delitos cometidos en altamar por persa 

nas que se encuentren nadando o sobre objetos flotantes, los -

cuales no tienen el carácter nacional normalmente atribuido a -

una nave, la única jurisdicci6n aplicable parecerla ser la per

sonal, basada en la nacionalidad. 

Jurisdicción Personal con respecto al Territorio de -

otros Estados.-

Al aplicar las leyes a sus nacionales en el extranje

ro, la mayor!a de los Estados no distinguen entre los actos que 

ocurren en lugares que no se encuentran bajo la soberan!a de E! 

tado alguno y los actos que tienen lugar en el territorio de un 

Estado extranjero. En el segundo de éstos casos naturalmente, 

el respeto que exige la soberan!a del Estado territorial impi

de al Estado de la nacionalidad a actuar dentro del territorio_ 

extrajera para aplicar su propio derecho a sus nacionales. Pe

ro se reconoce que el Estado de la nacionalidad tiene una juri! 

dicción que lo autoriza para seguir juicio contra sus naciona-

les mientras se encuentren en el extranjero, ejecutando los fa

llos sobre los bienes que tengan - - - en el pa!s o sobre sus -

personas cuando regresen; también puede esperar y enjuiciarlos 

a su regreso por actos cometidos en el extranjero. Pueden sur

gir complicaciones si el nacional de determinado Estado, resi--
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dente en otro Estado, es sometido a 6rdenes incompatibles por -

parte de los dos Estadosi una, basada en la jurisdicci6n territo

rial y la otra, en la jurisdicci6n sobre los nacionales. El De

recho Internacional no parece tener ninguna regla definida que -

limite al Estado en el castigo de sus nacionales por delitos que 

pudieren haber cometido en el extranjero, aunque dichos actos -

hubieren sido !!citos o hasta obligatorios, de acuerdo con el o~ 

recho del Estado del Territorio¡ normalmente los Estados si to-

man en cuenta la defensa consistente en que tal actuaci6n era 

exigida por el Estado en el cual se encontraba el individuo. 

Igualmente, el soberano territorial rara vez exime a quienes in

fringen sus leyes mientras se encuentren en su territorio, por-

que a éstos se les pudo haber permitido o exigido, por parte del 

Estado de su nacionalidad, efectuar los actos prohibidos por el_ 

soberano territorial. En la mayor!a de los casos, el buen senti 

do y la moderaci6n de las autoridades administrativas y judicia

les, han evitado el surgimiento de una controversia internacio-

nal del Estado de la nacionalidad y el del territorio. Si el Es

tado territorial llegara a castigar a un extranjero por un acto_ 

que fue obligado a cometer por el Estado de su nacionalidad, po

dr!a esperarse que éste planteara alguna objeci6n fundada en el 

tratamiento impropio a su nacional. No obstante, el hecho de 

que el individuo en ega oportunidad se encuentra sujeto al con-

trol ftsico del soberano territorial puede ser una raz6n para e~ 

perar que el Estado de la nacionalidad ceda ante el Estado terri 

torial, y se abstenga de castigar lo que exige el soberano terri 
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torial. Oppenheim, menciona lo siguiente: 

"Un Estado no puede exigir a sus ciudadanos en el ex

tranjero la realizaci6n de aquellos actos que le est§n prohibi

dos por el Derecho Interno del pa!s en el cual residen, ni tam

poco ordenarles que no realicen los que estén obligados a hacer 

segdn tal derecho." (15) 

Parace haber un consenso general de que la jurisdic-

ci6n del soberano territorial debe tener prioridad sobre la ba

sada en la nacionalidad. La jurisdicci6n basada en la naciona

lidad también se encontr6 anteriormente en el régimen de la "e!!_ 

traterritorialidad", de acuerdo con el cual varios extranjeros_ 

en el antiguo imperio otomano, o en otros Estados orientales, -

como resultado de tratados, cayeron bajo el control de los C6n

sules o Tribunales especiales de sus Estados y fueron exclu!dos 

de la jurisdicci6n normal del soberano territorio • Esto, en -

sentido estricto, noconstituy6 una innovaci6n, puesto que desde 

los tiempos m~s remotos se hab!an seguido pr§cticas similares -

basadas en el principio de la personalidad de las leyes. Desde 

la Segunda Guerra Mundial, el régimen de la extraterritoriali-

dad basado en "capitulaciones" ha llegado a su fin, y ahora es_ 

so~o materia de interés hist6rico. 

Con respecto a la jurisdicci6n personal o jurisdicci6n 

de la nacionalidad existen diversas situaciones especiales que -

se derivan de la misma, mismas que a continuaci6n mencionaremos: 
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¿Deberá terminar la jurisdicci6n basada en la nacioña

lidad cuando un individuo que era nacional cometi6 un acto, ·ha 

sido expatriado o se ha nacionalizado en el extranjero poste--

riormente? 

Se considera que no debe terminar dicha jurisdicci6n, 

porque de ser as! un criminal escapar!a al enjuiciamiento me- -

diante un cambio de nacionalidad despu~s de haber cometido un -

delito. Sobre ~ste particular se puede encontrar muy poca prác 

tica. En el caso de la mayor parte de los delitos parece impr~ 

bable que el Estado de la nueva nacionalidad plantee objeci6n a 

la actuaci6n del Estado del cual el individuo era nacional en -

ese momento. 

Puede ser más dif!cil justificar te6ricamente la ju-

risdicci6n penal del Estado, sobre una persona que no se convi! 

ti6 en nacional suyo hasta despu~s de haber cometido el delito_ 

alegado; sin embargo, ~sto parece encontrarse apoyado por el -

control, prácticamente total, que el Derecho Internacional con

cede al Estado sobre sus nacionales, Puede agregarse que el i~ 

dividuo asumi6 este riesgo de enjuiciamiento cuando se convir-

ti6 en nacional. 

son pocos los Estados que aparentemente asimilan con_ 

los nacionales a los extranjeros domiciliados, y mantienen la -

jurisdicci6n sobre ellos por delitos cometidos fuera del pa!s. 

Aunque no parece haber prueba alguna disponible de objeciones -
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por parte del Estado de la nacionalidad del Extranjero domici

liado, la jurisdicci6n basada únicamente en el domicilio pare

ce dif!cil de justificar. Podr!a encontrarse la excepci6n en 

el caso de ap~tridas domiciliados, quienes bien podr!an ser 

tratados como asimilados a los nacionales para efectos de la -

jurisdicci6n. Este criterio es el que mantienen los C6digos -

Penales de la Uni6n Soviética y de Italia. 

Parece que habr!a poca dificultad en el caso de que_ 

un Estado tratara de ejercer su jurisdicci6n sobre un extranj~ 

ro por actos efectuados en relaci6n con el cumplimiento de una 

funci6n pública, que él hubiera quedado comprometido a cumplir 

para el Estado, Para efectos de la jurisdicci6n, como para 

efectos de la protecci6n diplom~tica, dichos funcionarios y e~ 

pleados públicos extranjeros pueden considerarse como si fue-

sen nacionales del Estado que los emplea, en cuanto concierne_ 

a los actos realizados en el cumplimiento de sus funciones. 

Esta jurisdicci6n es mantenida por muchos Estados, -

aparentemente con poca objeci6n. Aunque ya se ha tratado so-

bre la jurisdicci6n por delitos cometidos en embarcaciones y -

aeronaves, puede surgir el problema de saber si la jurisdicci6n 

personal puede ser ejercida adecuadamente por un Estado por a~ 

tos cometidos en el extranjero, pero fuera de las embarcacio-

nes o aeronaves, por personas no nacionales que presten servi

cios como oficiales o tripulantes en dichas embarcaciones o a~ 



- 56 -

ronaves que mantiene su carácter nacional. El Convenio s9bre 

las Infracciones y ciertos Otros Actos Cometidos a Bordo de -

las Aeronaves firmado en Tokio el 14 de septiembre de 1963 en 

su r.ap!tulo Segundo relativo al de la jurisdicci6n, establece 

lo siguiente: 

"Artículo 3. -

l.- El Estado de matrícula de la aeronave será com

petente para conocer de las infracciones y actos cometidos a_ 

bordo. 

2.- Cada Estado contratante deberá tomar las medi-

das necesarias a fin de establecer su jurisdicci6n, Estado de 

Matr!cula sobre las infracciones cometidas a bordo d~ las ae

ronaves matriculadas en tal E~tado. 

3.- El presente Convenio no excluye ninguna juris-

dicci6n penal ejercida de acuerdo con las leyes nacionales. 

Artfoulo 4.-

El Estado cont:"< tante que n' sea el de matrícula no p~ 

drá percur~ar ~1 vuelo de una aeronave a fin de ejar~er ou j~ 

risdjcci6n penal sobre una infracción cometida a bordo más 

que en los casos siguientes: 

a) La infracci6n produce efectos en el territorio -

de tal Estado; 

b) La infracción ha sido cometida por o contra un -
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nacional de tal Estado o una persona que tenga su residencia -

permanente en el mismo; 

c) La infracci6n afecta a la seguridad de tal Estado¡ 

d) La infracci6n constituye una violaci6n en los Re

glamentos sobre vuelo o maniobra de las aeronaves, vigentes en 

tal Estado¡ 

e) Cuando sea necesario ejercer la jurisdicci6n para 

cumplir las obligaciones de tal Estado de conformidad con un -

acuerdo internacional multilateral." (16) 

Unos aspectos importantes en cuanto a la nacionali-

dad de las aeronaves a fin de que en un momento dado se puedad~ 

terminar a qué país pertenecen las mismas, son los establecí-

dos en el capítulo 3 del Convenio sobre Aviaci6n Civil Interna 

cional firmado en Chicago el 7 de diciembre de 1944, y que a -

la letra establece lo siguiente: 

"Capítulo III.- NACIONALIDAD DE LAS AERONAVES.

Artículo 17.- Nacionalidad de las Aeronaves.- Las a~ 

ronaves tienen la nacionalidad del Estado en el que están ma-

trÍculadas. 

Artículo 18.- Matriculaci6n doble,- Ningún aeronave_ 

puede estar validamente matriculada en m~s de un Estado, pero_ 

su matrícula podr~ cambiarse de un Estado a otro. 

Artículo 19.- Leyes Nacionales sobre Matriculaci6n.

La matriculaci6n o transferencia de matrícula de aeronaves en 

un Estado contratante se efectuará de acuerdo con sus leyes y 
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Reglamentos. 

Artículo 20.- Ostentación de las Marcas.- Toda aer2. 

nave empleada en la navegación a~rea internacional deber! lle

var las correspondientes marcas de nacionalidad y matricula. 

Articulo 21.- Informes sobre. Matrículas, - Cada Esta 

do contratante se compromete a suministrar, a petición de cua1:_ 

quier otro Estado contratante o de la Organización de Aviación 

Civil Internacional, información relativa a la matr!cula y pr2. 

piedad de cualquier aeronave matriculada en dicho Estado, Ad~ 

m!s todo Estado contratante proporcionar! a la Organización de 

Aviación Civil Internacional, de acuerdo con las disposiciones 

que ~sta dicte, informes con los datos pertinentes que puedan 

facilitarse sobre la propiedad y control de las aeronaves ma-

triculadas en el Estado que se empleen habitualmente en la na

vegación a~rea internacional. Previa solicitud la Organiza- -

ción de Aviación Civil Internacional pondr1i los datos as1 obt~ 

nidos a disposición de los demlis Estados contratantes," (17) 



Capítulo III 

Casos de violaci6n de las Fronteras Aéreas en el Arnbito Interna 
cionai. 10, La Corte Internacional de Justicia. 

10. La Corte Internacional de Justicia. 

Los casos de violaci6n de Fronteras Aéreas en el á~ 

bito internacional pueden ser originados por una multiplicidad_ 

de hechos, mismos que siempre serán de carácter ilícito, entre_ 

los cuales encontramos el contrabando, el narcotráfico, la ínter 

naci6n en territorio extranjero de inmigrantes indocumentados,-

el espionaje, etc, 

Constituye una violaci6n de las fronteras aQn y - -

cuando se realice en el espacio al!reo, pues como hemos analiza

do, de las fronteras se extiende una línea imaginaria a fin de_ 

dividir los espacios a~reos de dos o más Estados, Por lo tanto, 

no requiere, como en el caso de las fronteras terrestres de una 

señalizacil!ln para poderla considerar como frontera, La viola-

cil!ln a la frontera al!rea se concreta una vez que alguna aeronave 

o cualquier objeto volador atraviese la Hnea imaginaria y se i!!_ 

terne de lleno en el espacio al!reo de un Estado, sin contar con 

la autorizacil!ln respectiva de l!ste a1 timo de acuerdo con sus dis-

posiciones reglamentarias para los servicios de tránsito al!reo o 

de acuerdo con normas de tratados internacionales. 

De acuerdo a la condici6n jurídica del espacio al!--

reo, algunos autores asimilan las relaciones de un Estado sobre 

el aire, a las que ejerce sobre el mar. En este sentido, la vio

lación de una frontera al!rea debe considerarse como si se trat~ 

ra de la violación a una frontera terrestre, donde el transgre

sor se interna en territorio de un Estado ilegalmente. 
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En los ejemplos anteriormente ennumerados, por la 

naturaleza de los mismos y debido a que se trata de hechos il! 

citos, la violaci6n a la frontera a~ra en el caso de narcotr4-

fico o contrabando es evidente, derivada del hecho de que para 

realizar talos actos en la actualidad so cuenta como instrume~ 

to para cometer el il1cito con las aeronaves. 

Para el caso de violaci6n a la soberanía territo-

rial de un Estado, que traiga consigo el perjuicio político y_ 

moral, la corte permanente de arbitraje declar6: "Si una pote~ 

cia dejara de cumplir sus obligaciones ••• hacia otra potencia, 

la determinaci6n de este hecho, especialmente por un laudo ar

bitral, constituye por si misma una grave sanci6n" (18), La -

Corte Permanente de Arbitraje en la misma declaraci6n antes ci 

tada se rehus6 a establecer una sanci6n monetaria. 

Cuando Albania solicit6 a la Corte Internacional -

de Justicia la reparaci6n correspondiente por la violaci6n a su 

Soberanía Territorial, ~sta utiliz6 corno punto de partida la -

declaraci6n de la Corte Permanente de Arbitraje y sentenci6 lo 

siguiente: "Para garantizar el respeto al derecho internacional., 

del cual es el 6rgano, la Corte debe declarar que la acci6n de 

la Marina de Guerra Brit~nica constituy6 una violaci6n de la -

Soberanía de Albania. Esta declaraci6n se hace de acuerdo con 

la solicitud presentada por Albania a trav~s de su abogado, y_ 

es en si una satisfacci6n apropiada." (19) 
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Jurisdicci6n de la Corte Internacional de Jus-

ticia. La jurisdicci6n de la Corte tiene dos facetas: Una -

contenciosa y una consultiva. La cuesti6n de la jurisdic-

ci6n con respecto a un caso contencioso llevado ante la COI 

te Internacional de Justicia plantea tres aspectos: 

l.- Si existe jurisdicci6n en cuanto a las par-

tes~ 

2.- Si existe jurisdicci6n en cuanto a la mate-

ria. 

3.- Si existe jurisdicci6n en cuanto a los l!rni 

tes en el tiempo. 

Jurisdicci6n en cuanto a las Partes .- El acce

so a la Corte se encuentra limitado para que s6lo los Esta

dos que son parte en el Estatuto o miembros de las Naciones 

Unidas puedan acudir en demanda de justicia internacional. 

Las condiciones impuestas han sido la aceptaci6n del Estat~ 

to as! corno el compromiso de contribuir con los gastos de -

la Corte. Los Estados que no son parte en el Estatuto pue

den tener acceso a la Corte en las condiciones que estable~ 

ca el Consejo de Seguridad, depositando el Estado no rniem-

bro del Estatuto una declaraci6n general o especial, ante -

el Registrador de la Corte, es decir, una declaraci6n exte~ 
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siva a una generalidad de casos, o a un caso o grupo de ca

sos determinados. Pero un Estado que deposite una declara

ci6n general de ese tipo no puede invocar la jurisdicci6n -

de la Corte contra otro Estado que sea parte en el Estatuto 

y haya presentado una declaraci6n en otros términos. Sin -

embargo, el F.statuto permite al Estado que tenga un interés 

legal en un caso presentado ante la Corte, y que pudiera -

ser afectado por la decisi6n de ella, intervenir en el pro

cedimiento previa su autorizaci6n, y da derecho a los Esta

dos partes de una convenci6n a intervenir cuando se discute 

la interpretaci6n de las disposiciones de la convenci6n. 

Una Organizaci6n POblica Internacional puede ser citada a -

comparecer ante la Corte para que proporcione informaci6n,

o aquella puede presentarla por su propia iniciativa, y ti~ 

ne derecho a que se le informe de cualquier procedimiento -

en que se discuta la interpretaci6n de su instrumento cons

titutivo, o de cualquier convenci6n adoptada segOn él. 

Jurisdicci6n en cuanto a la materia.- Esta Ju-

risdicci6n reviste tanto la forma convencional como la obl! 

gatoria. La jurisdicci6n convencional es cuando se dispone 

que "la competencia de la Corte se extiende a todos los li

tigios que las partes someta y a todos les asuntos especial 

mente previstos en la Carta de las Naciones· Unidas o en los 

Tratados y Convenciones vigentes" (20). Existe gran canti

dad de tratados y convenciones en donde por compromiso en-

tre las partes se le confiere jurisdicci6n a la Corte Inter 
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nacional de Justicia. 

La jurisdicci6n obligatoria es cuando los Estados 

parte en el Estatuto de la Corte Internacional de Justicia, -

pueden declarar en cualquier momento que reconocen como obli

gatoria, ipso facto y sin convenio especial, respecto a cual 

quier otro Estado que acepte la misma obligaci6n, la jurisdi~ 

ci6n de la Corte en todas las controversias de orden jur!dico. 

Las consecuencias jur1dicas de una declaraci6n en 

donde los Estados reconocen como obligatoria la jurisdicci6n_ 

de la Corte, no pueden enunciarse de una forma precisa, ya -

que dicha declaraci6n es ante todo un .acto unilateral y su 

formulaci6n se realiza de igual manera. El resultado que pr~ 

duce ha sido enunciado por la Corte en el caso "Right of - -

Passage" del siguiente modo: 

" La Corte considera que, con el dep6sito de su -

declaraci6n de aceptaci6n en manos del Secretario General, el 

Estado aceptante se convierte en parte dentro del sistema de 

la cladsula opcional, en relaci6n con los otros Estados decla 

rantes, con todos los derechos y obligaciones que se derivan_ 

del art1culo 36. La relaci6n contractual entre las partes, -

y la jurisdicci6n obligatoria de la Corte resultante de ello, 

se establecen ipso facto y sin convenio especial, por el he-

cho de hacerse la declaraci6n", ( 21) 
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Jurisdicci6n en cuanto a los limites en el tiempo. 

El factor tiempo tiene una relevancia en la determinaci6n de_ 

la jurisdicci6n. Las partes en el caso deben tener derecho a 

acceso a la Corte al tiempo de iniciarse el procedimiento, 

Un Estado puede en su declaraci6n exclu!r la jurisdicci6n con 

respecto a otro Estado cuya declaraci6n no satisfaga ciertos_ 

requisitos de tiempo, tales como el no haberse presentado de~ 

trc de cierto t~rmino anterior a la iniciaci6n de los proce

dimiento, O bien el Estado puede señalar requisitos de tiem

po para que un conflicto futuro quede comprendido dentro del 

texto de la declaraci6n, tales como el que se produzca antes_ 

o despu~s de una fecha determinada. Las declaraciones que h~ 

yan expirado o hayan terminado debidamente en cierta fecha, -

no pueden conferir jurisdicci6n despu~s de aqu~lla, Las de-

clarac iones regulan la aprehensi6n del caso por parte de la 

corte, pero no la administraci6n de justicia por parte de 

ella. As! pues, el vencimiento o la revocaci6n de una decla

raci6n despu~s de la iniciaci6n del procedimiento no afectar~ 

la jurisdicci6n. 

La actual Corte Internacional de Justicia recibi6 

el mismo tratamiento que para efectos de jurisdicci6n ten!a -

la corte permanente de Justicia Internacional, tanto en el a~ 

pecto convencional como en el obligatorio relativo a la ju-

risdicci6n en funci6n de la materia. 

Existe a favor de la Corte Internacional de Just.f. 
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cia una Jurisdicci6n auxiliar de conformidad con el princi-

pio general de adjudicaci6n internacional, consistente en -

que la Corte puede determinarse su propia jurisdicci6n, en -

base al Estatuto que la rige, La Corte tiene poder de indi

car medidas provisionales, en tanto quede pendiente su deci

si6n, a fin de preservar los derechos respectivos de las pa~ 

tes, para atender solicitudes de interpretaci6n de sus sente~ 

cias y para revisar las mismas. 

Con respecto a la violaci6n de fronteras aéreas,

<Ebido a la intromisi6n no autorizada en dominios territoriales, 

mares y espacio aéreo de los Estados, los mismos tienen el D~ 

recho a usar la fuerza, hasta ciertos l!mites en algunas cir

cunstancias espec!ficas. Si una aeronave penetra en el espa

cio aéreo de otro Estado y no obedece las 6rdenes de aterriza 

je dadas por las autoridades locales, ya sea a través de los_ 

servicios de control de tr~nsito aéreo, dependencias ATS o a~ 

ronaves interceptoras, o bien la aeronave rehusa identificar

se conforme a las normas y métodos recomendados por la OACI,

º existen otros obstáculos para la determinaci6n de su natur~ 

leza pac!fica y no militar, podr!a emplearse la fuerza contra 

ella y hasta podria llegarse a derribarla. Lo anterior debi 

oo a que ¡:or las mencionachs.circunstancias, el Estado puede tener -

razones para temer que la aeronave tenga fines ofensivos, ex

poniéndose al peligro de un ataque. A este respecto cabe se

ñalar el incidente en que fué derrivado el avi6n u-2 de Esta-
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dos Unidos de Norteamérica en la Unión soviética en 1960. -

Por otro lado, la destrucci6n de una aeronave comercial, ftl 

cilmente identificable, cuando se ha desviado de su ruta y_ 

se encuentra sobre territorio donde ese vuelo no ha sido a~ 

torizado, constituye una violación al Derecho Internacional 

y equivale al uso ilegal de la fuerza contraviniendo las -

disposiciones del Convenio de Chicagode·l944 ydelrecientemen 

te creado Artículo 3 bis, donde claramente se proh!be el -

uso de armas en contra de aeronaves civiles. A este respe~ 

to se puede mencionar el caso del avi6n EL-AL de las líneas 

aéreas de Israel, derribado en 1955 sobre territorio Balga

ro. El Gobierno de Bulgaria admitió que al consumarse el -

hecho, sus fuerzas armadas actuaron con cierto apresuramie~ 

to y no tomaron todas las medidas necesarias para obligar a 

la aeronave a aterrizar. En nuestra actualidad contamos, -

como lo veremos en el desarrollo del presente trabajo de ig 

vestigaci6n, con documentos elaborados por las diversas co

misiones espéciales de la OACI, documentos conocidos como -

normas y métodos recomendados internacionales (SARPS) y Pr2 

cedimientos para los Servicios de Navegación Aérea (PANS) ,

los cuales contienen líneamientos para los casos de inter-

ceptaci6n de aeronaves, comunicaci6n entre aeronaves inter

ceptora e interceptada, comunicación entre las dependencias 

de control de los servicios de tránsito a6reo y la aeronave 

interceptada, todo con el fin de evitar el uso de fuerza en 

contra de las aeronaves civiles y poco a poco eliminar los_ 

casos similares al comentado entre Israel y Bulgaria que -

puedan ir surgiendo en el futuro. 



Capítulo IV 

Historia de la Identificaci6n, Interceptaci6n y Escolta de ae
ronaves. 11. El Convenio de Tokio de 1963. 12. Convenio para -
la Represi6n del Apoderamiento Il!cito de Aeronaves. 13. conve 
nio para la Represi6n de los Actos Ilícitos contra la Seguri-= 
dad de la Aviaci6n Civil. 14. Protocolo Relativo a una Enmien
da al Convenio sobre Aviaci6n Civil Internacional del 10 de Ma 
yo de 1984. -

El primer período de sesiones de la Asamblea de la 

OACI celebrado en 1947 cre6 un Comit~ Jurídico Permanente para 

que asesorara sobre los asuntos que le habían sido trasladados 

por el Consejo en relaci6n con la interpretaci6n y enmienda -

del Convenio de Chicago, para que estudiara e hiciera recomen

daciones sobre las demás cuestiones relativas al Derecho A~reo 

Internacional PGblico que le pudieran trasladar la Asamblea o 

el Consejo, y para que estudiara los problemas de Derecho Pri

vado que afectan a la Aviaci6n Civil Internacional. Por lo --

que se refiere a la funci6n Gltimamente mencionada, el Comit~_ 

Jurídico en Cuestiones A~reas, encargado de codificar el Dere-

cho A~reo Internacional Privado desde 1926. Durante sus 33 --

años de actuaci6n, el Comit~ Jurídico ha preparado los proyec-

tos de 13 instrumentos internacionales, de los cuales el prim~ 

ro fue adoptado por la Asamblea de la OACI y los 12 Gltimos -

por conferencias diplomáticas. 

11. El Convenio de Tokio de 1963. 

Este Convenio dispone que el Estado de matrícula -

de una aeronave es competente para conocer las infracciones y_ 
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actos cometidos a bordo, Su finalidad es lograr que las infra~ 

cienes donde quiera que se cometan, no queden impunes. como d~ 

terminados actos cometidos a bordo de una aeronave pueden poner 

en peligro la seguridad de ~sta, la de las personas y bienes a 

bordo, o el buen orden y la disciplina a bordo, el comandante -

de la aeronave y otras personas podrán tomar medidas coerciti-

vas para evitar la comisi6n de tales actos y para desembarcar -

al presunto infractor. Cuando haya razones fundadas para creer 

que una persona a bordo intenta con intimidaci6n apoderarse ilf 

citamente de una aeronave en vuelo, o de hecho.se apodera de 

ella, los Estados partes en este Convenio quedan obligados a to 

mar todas las medidas apropiadas al caso para restituir el con

trol de la aeronave a su comandante legítimo o preservar su co~ 

trol sobre ella, segan sea el caso. 

12. Convenio para la Represi6n del Apoderamiento -

!licito de Aeronaves. 

A resultas de la labor realizada por el Cornit~ Jurf 

dico que habia preparado un proyecto definitivo de Convenio so

bre el apoderamiento il1cito de aeronaves, una conferencia di-

plorn~tica reunida en La Haya en diciembre de 1970 adopt6 un Co~ 

venia para la represi6n del apoderamiento il!cito de aeronaves. 

Dicho convenio define los actos de apoderamiento il!cito de ae

ronaves, y los Estados contratantes se han comprometido a que -

~sta ofensa sea objeto de penas rigurosas. El Convenio contie-
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ne disposiciones detalladas en cuanto a la jurisdicción de los 

Estados en relación con la ofensa cometida, con la custodia de 

que haya cometido la ofensa y de la extradici6n consiguiente.

Entró en vigor a partir del 14 de octubre de 1971. 

13. Convenio para la Represión de los Actos Ilíci

tos contra la Seguridad de la Aviación Civil. 

Una Conferencia Diplomática celebrada en Montreal_ 

en diciembre de 1971, aprobó, basándose en un proyecto de Con

venio preparado por el Comité Jur!dico, un Convenio para la r~ 

presión de los actos il!citos contra la seguridad de la Avia-

ción Civil. El Convenio se ocupa principalmente de los actos_ 

distintos al apoderamiento ilícito de aeronaves. Dicho Conve

nio define los actos iHcitos contra la seguridad de la Avia-

ción Civil y los Estados contratantes al igual que en el caso_ 

anterior, se han comprometido a que éstas ofensas sean objeto_ 

de penas rigurosas. El Convenio contiene disposiciones deta-

lladas en cuanto a la jurisdicción de los Estados en relaci6n_ 

con la ofensa cometida, con la custod1a de quien haya cometido 

la ofensa y la consiguiente extradici6n. Entró en vigor el 26 

de enero de 1973. 

En 1983 el Comité Jurídico de la OACI tuvo como 

programa general de trabajo los siguientes aspectos: 

1.- Preparaci6n de un Proyecto de Instrumento so--
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bre la Interceptaci6n de Aeronaves Civiles. 

2.- Convenci6n de las Naciones Unidas sobre el o~ 

recho de Mar y posibles repercusiones en la aplicaci6n del 

Convenio de Chicago, sus Anexos y otros instrumentos de Dere

cho Aéreo Internacional. 

3.- Responsabilidad de los Organismos de Control_ 

de Tránsito Aéreo. 

4.- Estudio de los instrumentos del "Sistema de -

Varsovia". 

14. Protocolo Relativo a una Enmienda al Convenio 

sobre Aviaci!ln Civil Internacional del 10 de Mayo de 1984. 

La Asamblea de la Organizaci6n de Aviación Civil_ 

Internacional, en el Vig~simo Qui:nto Perfodo de Sesiones (Ex

traordinario) , celebrado en la Ciudad de Montreal el 10 de m~ 

yo de 1984, resolvi6 adoptar una enmienda al convenio de Chi

cago consistente en la adici!ln de un artículo 3 bis donde se 

dispone básicamente la prohibici6n de utilizar armas en con-

tra de las aeronaves civiles en vuelo y que, en caso de inte~ 

ceptaci!ln, no debe ponerse en peligro la vida de los ocupan-

tes de las aeronaves ni la seguridad de éstas. 

En virtud de que el protocolo en cuesti6n es obj~ 

to de estudio del Capítulo IV de esta Tercera Parte, nos limi 

taremos a hacer los comentarios respectivos en su momento. 



SEGUNDA PARTE 

DERECHO INTERNO MEXICANO 



Cap!tulo 

La Constituci6n y otras Leyes aplicables. 15. C6digo Penal. --
16. Cddigo civil. 

Como se ha señalado anteriormente, los artículos_ 

de la Constituci6n General de la Reptiblica que más nos intere-

san cara el desarrollo del oresente trabajo de investigaci6n -

son los artículos 27, 42 y 43. El artículo 42 establece lo -

que por territorio nacional debe considerarse. As! pues, el -

territorio nacional comprende: 

1.- El de las partes integrantes de la Federaci6n. 

2.- El de las islas, incluyendo los arrecifes y -

cayos en los mares adyacentes, 

3.- El de las islas de Guadalupe y las de Revilla 

gigedo, situadas en el Océano Pacífico. 

4,- La plataforma continental y los zOcalos subm~ 

rinos de las islas, cayos y arrecifes. 

s.- Las aguas de los mares territoriales en la ex 

tensi6n y términos que fija el derecho internacional, y las 

marítimas interiores, y 
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6.- El espacio situado sobre territorio nacional, 

con la extensi6n y modalidades que establezca el propio dere

cho internacional, 

Resulta ser coherente el numeral 6 antes expuesto 

con las teorias que establecen corno parte integrante del te-

rritorio de un Estado el espacio aéreo situado sobre él y so

bre cada una de las partes que integran el mismo. 

El articulo 43 amplia el concepto establecido en_ 

la fracci6n I del articulo 42, ya que como partes integrantes 

de la Federaci6n ubica a cada una de las entidades federati-

vas y el Distrito Federal. 

En conclusi6n se puede decir que la Constituci6n_ 

General de la RepGblica amplia la Soberan!a del pa!s al espa

cio aéreo situado sobre ~l y sobre cada una de las partes que 

lo integran, por lo que, cualquier vuelo de alguna aeronave -

en el espacio aéreo mexicano, sea nacional o extranjera, se -

encuentra sujeta para los efectos de interceptaci6n a la ju-

risdicci6n de las leyes mexicanas. Mencionamos que para los 

efectos de interceptación de aeronaves, ya que son actos co

metidos fuera de las mismas en donde no se aplica la jurisdi~ 

ci6n del Estado de matricula de la aeronave por no tratarse -

de acontecimientos ocurridosdentro de ellas, puesto que como_ 

veremos posteriormente, existen reglas para la jurisdicción -
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de los Estados, cuando se cometen ilícitos dentro de una aero 

nave situada en territorio o espacio a6reo extranjero o situ~ 

da en espacio a~reo no sujeto a la Soberanía de Estado al~uno. 

En la legislaci6n mexicana no existen reglas y -

disposiciones para el caso de interceptación, sino que se 

aplica el Convenio de Chicago suscrito y ratificado por Méxi

co, j,unto con los anexos t~cnicos a dicho Convenio, mismos -

que establecen Normas y M6todos Recomendados Internacionales 

para casos tan espec!ticos como el de la interceptaci6n de a~ 

ronaves, que en la mayoría de los casos las legislaciones na

cionales no pueden contemplar. 

15. C6digo Penal, 

En el caso de M6xico, las reglas especiales para 

la jurisdicci6n de leyes y Tribunales mexicanas respecto de -

delitos cometidos a bordo de aeronaves, sean nacionales o e~ 

tranjeras, consiste en que se consideran como cometidos o ej~ 

cutados en territorio de la Repllbltca los il!citos a bordo de 

aeronaves situadas en territorios o en la atml!sfera o aguas·

territoriales nacionales o extranjeras, en casos an4logos a -

los aue se señalan para buques. Los casos an4logos señalados 

para buques son los siguientes: 

l.- Los delitos cometidos por mexicanos o por e~ 

tranjeros a bordo de buques nacionales ubicados en altamar, 
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De lo anterior se desprende que si un delito es 

cometido por un mexicano o por un extranjero a bordo de una -

aeronave con matrtcula que lo identifique como mexicana, si-

tuada en espacio aéreo no sujeto a soberania de Estado alguno, 

las leyes y Tribunales competentes scr~n las mexicanas. 

2.- Los delitos cometidos a bordo de un buque de 

guerra nacional surto en puerto o en aguas territoriales de -

otra naci6n. Esto se extiende al caso en que el buque sea -

mercante, si el delincuente no ha sido juzgado en la naci6n a 

que pertenezca el puerto. 

En este caso, aplicado a la aviaci6n comercial, -

se permite que en primer lugar se juzgue al delincuente por -

el Estado donde se encuentra la aeronave, entendiéndose que -

no obstante el iltcito se cometa dentro de la aeronave con m~ 

tr!cula nacional ubicada en territorio extranjero, ser~ el 

Estado extranjero CJ.uien tenga jurisdicción en primera instan

cia para juzgar sobre los hechos ocurridos a bordo de la aer~ 

nave mexicana. En caso de que dicho Estado no ejerza acci6n 

penal alguna, las leyes y Tribunales mexicanas serán quienes_ 

se encuentren con jurisdicción para conocer de los hechos. 

3.- Los delitos cometidos a bordo de un buque ex

tranjero, surto en puerto nacional o en aguas territoriales -

de la Repablica, si se turbare la tranquilidad pCblica, o si 
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el delincuente o el ofendido no fueren de la tripulaci6n. En 

caso contrario, se obrar~ conforme al derecho de reciprocidad. 

Para este supuesto la regla otorga jurisdicci6n a 

las leyes y Tribunales mexicanas cuando el el!cito cometido a 

bordo de una aeronave extranjera ubicada en espacio a~reo na-

cional perthrbe la tranquilidad pt1blica y el delincuente o el 

ofendido no pertenezcan a la tripulaci6n. 

16. C6digo Civil. 

Los art!culos importantes del C6digo Civil para_ 

el Distrito Federal vigente en relaci6n con el trabajo que -

nos ocupa, son los siguientes; 

"Artfculo l.- Las disposiciones de este C6digo ~ 

regirAn en el Distrito Federal en asuntos del orden coman, y 

en toda la Rept1blica en asuntos del orden federal." 

"Artf.culo 15.- Los actos jur!dicos, en todo lo re 

lativo a su forma, se regirAn por las leyes del lugar donde 

pasen. Sin embargo, los mexicanos o extranjeros residentes 

fuera del Distrito Federal, quedan en libertad para sujetarse_ 

a las formas prescritas por este C6digo cuando el acto ~aya de 

tener ejecuci6n en la mencionada demarcaci6n." 

"Artículo 19, - Las controversias judiciales del -

orden civil, deberAn resolverse conforme a la letra de la ley 
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o a su interpretaci6n jurídica, A falta de ley se resolverán 

conforme a los principios generales de derecho," 

Tambi6n es importante destacar que el artículo 14 

del mencionado ordenamiento dispone que los bienes inmuebles -

y bienes muebles ubicados en el Distrito Federal se regirán 

por las disposiciones del mismo, a<ln cuando sus dueños sean e~ 

tranjeros. 

De acuerdo con las disposiciones antes indicadas, 

si una aeronave, propiedad de extranjeros, se encuentra en te

rritorio federal, por ese mismo hecho estar& sujeta a las dis

posiciones del C6digo Civil para el Distrito Federal. Mencio

namos territorio federal debido a que los aeródromos interna-

cionales son propiedad del gobierno federal. 

As! pues, cualquier acto jurídico que haya de te

ner ejecución en el Distrito Federal estará regido por el Có

digo Civil para el Distrito Federal en lo relativo a su forma. 



Cap!tulo II 

La Le de Vías Generales de Comunicaci6n sus Re lamentos. 17. 
Reg amento e Operac n e Aeronaves Civi es. Reg amento -
de Tr4nsito Aéreo. 

El libro IV de la Ley de Vías Generales de Comun~ 

caci6n, reformado por decreto del 30 de diciembre de 1949, pu

blicado en el Diario Oficial de la Federaci6n el 23 de enero -

de 1950, reforma que entr6 en vigor 30 días después de su pu--

blicaci6n, en su primer artículo, o sea el 306 de la menciona-

da ley, establece que todo el espacio situado sobre el terri--

torio mexicano se encuentra sujeto a la Soberan!a nacional. Ya 

hemos indicado en el capítulo anterior el alcance que tiene el 

término territorio mexicano. 

La misma ley dispone que la navegaci6n a@rea ci--

vil, en contraposici6n a la militar, se regir4 por los Trata-

dos y Convenciones Internacionales que el gobierno mexicano --

suscriba y ratifique o lo haya hecho, de acuerdo con el proce

dimiento constitucional; también se regirá por la ley misma y 

sus reglamentos ast como por cualquier otra ley o reglamento ~ 

aplicable. 

Ratificando las normas especiales contenidas en -

el cap!tulo que antecede, la Ley de Vías Generales de Comuni-

caci6n establece que se someter4n a las leyes mexicanas lo si-

guiente: 
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al IDs hechos y actos juridicos que ocurran a bordo 

de aeronaves mexicanas durante.el vuelo que se ubiquen ya sea 

sobre el territorio nacional o en espacio aéreo sobre el que_ 

no tenga Soberanía Estado alguno, También los hechos que oc~ 

rran a bordo de aeronaves mexicanas ubicadas en territorio e~ 

tranjero, en vuelo, a menos que los hechos mismos sean de tal 

naturaleza que atenten contra la seguridad u orden pGblico -

del Estado extranjero, 

bl Los hechos delictivos cometidos a bordo de - -

cualquier aeronave sobre territorio extranjero, cuando produ! 

can o se pretendan que tengan efectos en territorio nacional. 

Relativo a la nacionalidad y matrícula de aerona-

ves civiles las disposiciones que la Ley de V1as Generales de 

Comunicaci6n establece son las siguientes, respetando lo que_ 

el articulo 19 del Convenio de Chicago dispone: 

1.- Las aeronaves tienen la nacionalidad del Est~ 

do en que estén matriculadas. 

2.- Ninguna aeronave podrá tener más de una matr1 

cula. 

3.- Para adquiriy modificar o cancelar la marca -

de nacionalidad o la matricula de una aeronave mexicana, se -
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requiere cumplir con las formalidades establecidas por esta -

ley. 

4.- Las aeronaves matriculadas en otro Estado po

dr~n adquirir matrícula mexicana, previa cancelaci6n de la e~ 

tranjera. 

s.- La inscripci6n de una aeronave en el Registro 

AeronaOtico Mexicano y el otorgamiento de su matrícula le co~ 

fiere la nacionalidad mexicana. 

6.- La inscripci6n de una aeronave en el Registro 

AeronaOtico Mexicano podrá ser solicitada por el propietario_ 

de la aeronave o por quien tenga título para ello, 

Los artículos 17, lS, 19 y 20 del Convenio de Ch! 

cago concuerdan con los nOmeros l, 2, 3, 4 y 5 antes mencion~ 

dos. 

En los diversos capítulos del libro IV de la Ley_ 

de Vías Generales de Comunicaci6n que nos ocupa, el que más 

se relaciona con nuestro tema es el relativo al de Las Opera

ciones, el cual cuenta a su vez con un Reglamento de Opera- -

ci6n de Aeronaves Civiles, publicado en el Diario Oficial de 

la Federaci6n el 23 de noviembre de 1950; a su vez el capítu

lo relativo al Tr~nsito Aéreo tiene relaci6n con el tema obj~ 

to de la presente invcstigaci6n. Dicho capítulo cuenta tam--
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bién a su vez con un Reglamento de Tránsito Aéreo, publicado_ 

en el Diario Oficial de la Federaci6n el 30 de julio de 1975. 

Los anteriores reglamentos, cabe mencionar por el 

momento, son correlativos a los anexos 6 y 11 del Convenio de 

Chicago, conocidos como Normas y Métodos Recomendados Intern~ 

cionales-Operaci6n de Aeronaves y Normas y Métodos Recomenda

dos Internacionales-Servicio de Tránsito Aéreo, respectivame~ 

te. Sin embargo, por el momento nos ocuparemos del estudio -

de los capítulos mencionados de la Ley de Vías Generales de -

Comunicaci6n. 

Capítulo VII.- De las Operaciones.- Los requisitos 

que la Ley establece para que los propietarios, poseedores u 

operadores de aeronaves civiles y, en su caso, los comandan-

tes y pilotos puedan operar en territorio mexicano, las aero

naves son: 

a) Utilizar los tipos de aeronaves que exijan la 

concesi6n o permiso respectivo. 

b) Operar la aeronave dentro de las limitaciones_ 

impuestas por su certificado de aeronavegabilidad, 

c) Llevar certificados de matrícula y aeronaveg~ 

bilidad, licencia de personal aeronaGtico y demás documentos 

requeridos. 
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d) Cerciorarse de la vigencia de los documentos -

antes indicados. 

e) Utilizar únicamente los aeródromos autorizados 

adecuados para el tipo de aeronave operada. 

f) Dotar a la aeronave de equipo de radiocumunica 

ción y auxilio. 

g) Observar las disposiciones reglamentarias so-

bre luces y señales. 

h) Realizar maniobras de embarque y desembarque -

sin impedir el tránsito aéreo ni la circulación en los aeró-

dromos. 

A las aeronaves civiles les queda prohibido v2 

lar sobre zonas declaradas como no transitables por aeronaves, 

transportar armas, transportar personas bajo efectos de al- -

cuhol o drogas y realizar vuelos acrobáticos. 

Capítulo VIII.- Del Tránsito Aéreo.- El tránsito_ 

aéreo se ajustará a cuatro reglas establecidas en la Ley, que 

son del tenor siguiente: 

a) La Secretaría de Comunicaciones y Transportes_ 
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tendrá el control del Tránsito Aéreo y de diversos servicios, 

entre los cuales se encuentran el de meteorología, navegación 

aérea, etc. 

En ejercicio de esta atribución, la Secretaría de 

Comunicaciones y Transportes se encuentra facultada para dic

tar medidas necesarias para la mayor seguridad y eficiencia -

de la navegación aérea a fin de proteger la vida humana y la 

propiedad. 

b) El uso de los servicios de control de Tránsito 

Aéreo y de los demás servicios, es requisito de seguridad de 

obligatorio cumplimiento para todas las aeronaves. 

Con esto, la Ley no permite que sea discrecional_ 

el uso de los servicios que proporciona la Secretaría de Com~ 

nicaciones y Transportes al considerar que dichos servicios -

son indispensables para el correcto funcionamiento de la Avi~ 

ci6n Civil en general. 

c) La Secretaría de Comunicaciones y Transportes_ 

dictará las medidas que estime necesarias para ampliar y mo-

dernizar la red de instalaciones auxiliares de la navegación_ 

aérea • 

di Las operaciones por parte de aeronaves milita-
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res en cualquier instalaciOn quedarán sujetas a las disposi-

ciones sobre tránsito a~reo contenidas en la Ley y sus regla

mentos. 

A continuaciOn haremos un breve análisis de los 

Reglamentos sobre operaci5n de aeronaves civiles y de tránsi

to a~reo, reglamentarios de los capítulos de la Ley de V!as -

Generales de Comunicación antes analizados. 

17. Reglamento de Operación de Aeronaves Civiles. 

Las definiciones que establece el Reglamento son 

las mismas que a su vez contiene el Anexo 6 al Convenio de -

Chicago, conocido com~ Operaci6n de Aeronaves. 

Dentro de las dispos~ciones generales del Regla~ 

mento dnicamente mencionaremos que el piloto al mando de la -

aeronave notificar~ sin demora cualquier hecho que ponga en -

peligro la seguridad de las personas o de la aeronave, cual-

quier caso de emergencia o si algrtn miembro de la tripulaci5n 

se ve obligado a tomar medidas que infrinjan los reglamentos_ 

y procedimientos locales. El piloto deber~ notificar lo ant~ 

rior a la Autoridad competente o a sus representantes en la -

localidad. Si la emergencia ocurre en el extranjero, el pil~ 

to pJ:'0sentard un informe, tan pronto como le sea posible, al 

Departamento de AeronaOtica Civil, independientemente de lo -

que proceda de acuerdo con lo establecido por la legislacj·6n_ 

del país correspondiente. 



- 85 -

En térrntnos generales, el Reglamento que nos ocu

pa contiene disposiciones técnicas, con apego a los Anexos_ 

al Convenio de Chicago, adoptados por el Consejo de la OACI. 

Debido a que su publicación entrada en vigor y reformas po~ 

teriores surgieron con anterioridad a la regulación que la_ 

OACI ha efectuado sobre interferencia ilícita, dicho Regla

mento no cuenta con disposición alguna que contemple los c~ 

sos de interceptación de aeronaves. El capítulo relativo a 

la operación de aeronaves contiene procedimientos de vuelo, 

normalmente utilizados por todos los países. 

La finalidad de que un Reglamento contenga dispo

siciones relativas a la interceptación de aeronaves, es la_ 

de llevar los métodos recomendados y normas internacionales 

a un plano de aplicaci6n nacional, donde el Estado mexicano 

se comprometa ante la comunidad internacional a respetar -

los procedimientos internacionales y a no interceptar ilíci 

tarnente a las aeronaves en vuelo dentro de su espacio aéreo, 

a no ser que existan causas que lo justifiquen, corno una -

violación a su Soberanía o una internación ilegal en el es

pacio aéreo, caso en el que ya no es interferencia ilícita. 

Igualmente, los dern~s Estados contratantes del Convenio de 

Chicago, al establecer en sus legislaciones un autocontrol_ 

a su pode~ para regular la interceptación, están autornátic~ 

mente garantizando al resto de los Estados una seguridad a 

sus aeronaves cuando ~stas se encuentren bajo la Soberanía_ 

de otro Estado. 



18. Reglamento de Tr!nsito Aéreo, 

Este Reglamento, por disposicidn expresa, se apl~ 

ca a los pilotos que operen aeronaves en el espacio aéreo bajo 

la jurisdicción de los Estados Unidos Mexicanos. 

En su art!culo 10, establece claramente que se pr~ 

hibe el vuelo de aeronaves dentro de espacios a~reos de dimen

siones definidas situadas sobre el territorio nacional, o - -

aguas jurisdiccionales que est~n sefialadas corno .zonas prohibi

das por el Ejecutivo Federal. 

La anterior disposici6n cumple con lo indicado y 

recomendado por la OACr, para que los Estados contratantes di~ 

pongan en sus legislaciones nacionales cu4ndo se prohiben vue

los y sobre qué zonas definidas, a fin de advertir a los oper! 

dores de aeronaves sobre la posibilidad de una interceptac~en_ 

en caso de incumplimiento, El Reglamento atribuye a la Secre

taría de Comunicaciones y Transportes la facultad de estable-

cer cu4les son las zonas prohibidas sobre las cuales no pueden 

realizarse vuelos con· car!cter comercial. 

Por Oltimo, es importante dejar establecido que -

el Reglamento de Tránsito Aéreo y el Anexo 11 al Convenio de -

Chicago, denominado Servicios de Tránsito A~reo son sirnilares_ 

en cuanto a sus normas, definiciones y servicios de informa- -

ci6n de vuelo, alerta y tránsito aéreo que contemplan, 
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Pudiera concluirse que la legislaci6n nacional Qni

camente cuenta con el correlativo de los Anexos 6 y 11, esto 

es, operaci6n de aeronaves civiles y servicios de tránsito aé 

reo, subsistiendo una falta de regulaci6n en torno a la segur! 

dad de la aviaci6n, tanto en lo concerniente al apoderamiento 

ilícito de aeronaves, como a la represi6n de ciertos actos -

ilícitos cometidos en contra de las aeronaves e intercepta- -

ci6n de los mismos. En resumen, al Derecho Positivo Mexicano 

falta incorporar la estructura jurídica internacional basada_ 

en los Convenios de Tokio, 1963; La Haya, 1970 y Montreal - -

1971 y 1984, misma que ha servido para normar en lo posible -

los ilícitos de que son objeto las aeronaves civiles. 

De acuerdo a lo anterior y sin presupuestos normat! 

vos para la identificaci6n, interceptaci6n y escolta de aero

naves dentro de nuestro Derecho, llegado el caso se debe pro

ceder tal y como lo establecen los diversos documentos técni

cos que forman parte integral del Convenio de Chicago, al - -

cual México pertenece por haberlo firmado y ratificado como -

lo establece la Constituci6n General de la RepQblica. Los 

Anexos son obligatorios ya que no son documentos aislados, si 

no integrantes del Convenio de Chicago, 

Ahora bien, si ya se cuenta con un sistema jurídico 

internacional, cuál es la necesidad de crear uno a nivel na-

cional. La respuesta deriva de lo establecido en el Protoco-
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lo que adiciona el artículo J bis al Convenio de Chicago, que 

exhorta a los Estados contratantes a adicionar en sus respec

tivas legislaciones y sistemas jurídicas el contenido del mi~ 

mo art1culo J bis, específicamente a la obligaci6n que los E~ 

tados han de inponer a las aeronaves que se ostentan como na

cionales del mismo, para acatar una orden de aterrizaje cuan

do invadan un espacio aéreo. Es importante el elemento de 

violaci6n de espacio aéreo, ya que si no hay tal, la orden de 

aterrizaje se vuelve interferencia ilícita y no existe oblig~ 

ci6n para el piloto de la aeronave de acatar la orden, sino -

reportar que está siendo objeto de interceptaci6n o interfe-

rencia ilícita. 

Sin embargo, no debemos olvidar el hecho de que los 

demás actos ilícitos cometidos a bordo de aeronaves mexicanas, 

se encuentran debidamente comtemplados por el artículo 5° del 

C6digo Penal para el D. F., mismo que fue analizado con ante

rioridad. 

Finalmente, las conclusiones y propuestas a este -

respecto, serán expuestas en su oportunidad, siendo por ahora 

suficientes las observaciones antes comentadas. 



TERCERA PARTE 

DERECHO INTERNACIONAL AEREO 



Capítulo I 

El Convenio de Chicago del 7 de Diciembre de 19844. 19. Artícu 
lo del Convenio. a) Primero (Soberanía), b) Segundo (Territo-= 
rio), c) Tercero (Aeronaves Civiles y de Estado), d) cuarto -
(Uso indebido de la Aviaci6n Civil), e) Quinto (Derecho de Vue 
lo en Servicios no regulares), f) Noveno (Zonas Proh!bidas), = 
g) Décimo Segundo (Reglas del Aire), h) Trigésimo Séptimo (Adoe 
ci6n de Normas y Procedimientos Internacionales) i) Octagésimo 
cuarto (Soluci6n de Controversia), j) Octagésimo Quinto (Proce 
dimiento de Arbitraje), k) Octagésimo Sexto (Apelaciones), 1)-
0ctagésimo Séptimo (Sanciones en caso de Incumplimiento por -
las Líneas Aéreas) y m) Octagésimo Octavo (Sanciones a los Es
tados en caso de incumplimiento), 

El Convenio sobre Aviaci6n Civil Internacional -

fué firmado en Chicago el 7 de Diciembre de 19844, los consi--

derandos que dieron origen a dicho convenio fueron los sifuientes: 

l.- Que el desarrollo futuro de la Aviaci6n Civil 

Internacional puede contribuir poderosamente a crear y a pre-

servar la amistad y el entendimiento entre las naciones y los 

pueblos del mundo entero, mientras que el abuso de la misma -

puede llegar a constitu1r una amenaza a la seguridad general,-

objetivo principal de regulaciones como el convenio que nos --

ocupa, 

2,- Que es deseable evitar toda disensiOn entre -

las naciones y los pueblos as! como promover entre los mismos 

la cooperaciOn de que depende la paz del mundo, 

3,- En virtud de lo anterior, los gobiernos que --

suscribieron el Convenio de Chicago, habiendo convenido en - -

ciertos principios y arreglos, muchos de ellos aportados 
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por el Derecho Internacional, a fin de que la aviación inte~ 

nacional pudiera desarrol.larse de manera segura y ordenada -

as1 como de los servicios internacionales de transporte a~-

reo pudieran establecerse sobre una base de igualdad de opor 

tunidades y realizarse de modo sano y econ6mico, los mencio

nados gobiernos firmantes del convenio concluyeron a los an

teriores fines el Tratado Internacional en cuestión. 

Para efectos de los aspectos sobre identificaci6n, 

intercepci6n y escolta de aeronaves, a cont.inuación se hará_ 

menci6n de los artículos del Convenio de Chicago que más se 

relacionan con dichos aspectos1 

PRIMER!\ PARTE.- NAVEGACION AEREA.-

Cap1tulo l.- Principios generales y aplicación del 

Convenio.-

a) Primero. (Soberan!a) , - Los Estados contratan-

tes reconocen que todo Estado tienen soberan!a plena y exclu 

siva en el espacio a~reo situado sobre su territorio. 

b) Segundo. (Territorio).- A los fines del prese~ 

te convenio se consideran como territorio de un Estado las -

Sreas terrestres y las aguas territoriales adyacentes a - -

ella que se encuentren bajo la soberanta, dominio, protec- -

ci6n o mandato de dicho Estado. 
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c} Tercero, (Aeronaves Civiles y de Estado},-

a) El presente convenio se aplica solamente a las 

aeronaves civiles y no a las aeronaves de Estado. 

b) Se consideran aeronaves de Estado las utiliza

das en servicios militares, de aduanas o de policía. 

c) Ninguna aeronave de Estado de un Estado contr!!_ 

tante podrá volar sobre el territorio de otro Estado o ate

rrizar en el mismo sin haber obtenido autorización para - -

ello, por acuerdo especial o de otro modo, y de conformidad 

con las condiciones de la autorización. 

d) Los Estados contratantes se comprometen a te-

ner debidamente en cuenta la seguridad de la navegación de 

las aeronaves civiles, cuando establezcan reglamentos apli

cables a sus aeronaves de Estado. 

d) cuarto, (Uso indebido de la Aviación Civil}. 

Cada Estado contratante conviene en no emplear la aviación 

Civil para propósitos incompatibles con los fines del pre-

sente convenio. 

Capítulo II.- VUELO SOBRE TERRITORIO DE ESTADOS -

CONTRATANTES.-

P.} Quinto. (Derecho de vuelo en servicios no r~ 

gulares) .-Cada Estado contratante conviene en que todas las 

aeronaves de los demás Estados contrantes que no se utili--
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cen en servicios internacionales regulares tendrá el derecho, 

de acuerdo con lo estipulado en el presente convenio, a pen~ 

trar sobre su territorio o sobrevolarlos sin escala, y a ha

cer escalas en él con fines no comerciales, sin necesidad de 

obtener permiso previo, y a reserva del derecho del Estado -

sobrevolado de exigir aterrizaje. Sin embargo, cada Estado 

contratante se reserva, por razones de seguridad de vuelo, -

el derecho de exigir que las aeronaves que deseen volar so-

bre regiones inaccesibles o que no cuenten con la instala--

ci6n y servicios adecuados para la navegaci6n aérea, sigan -

las rutas prescritas u obtengan permisos especiales para ta

les vuelos. 

Si dichas aeronaves se utilizan en servicios dis-

tintos de los aéreos internacionales regulares, en el trans

porte de pasajeros, correo o carga por remuneraci6n o algui

ler, tendrán también el privilegio, con sujeci6n a las disp~ 

siciones del art1culo 7, de embarcar o desembarcar pasajeros, 

carga o correo, sin perjuicio del derecho del Estado donde -

tenga lugar el embarque o desembarque a imponer las r_eglameri. 

taciones, condiciones o restricciones que considere conve- -

nientes. 

El art1culo 7 a que se hizo mend'i6n establece el -

derecho de Cabotaje consistente en que cada Estado contrata!:'. 

te tiene la facultad de negar a las aeronaves de los demás -
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Estados contratantes el permiso de embarcar en su territorio 

pasajeros como.correo o carga para transportarlos, mediante_ 

remuneraci6n o alquiler, con destino a otro punto situado en 

su territorio. De igual forma, este derecho de Cabotaje com 

prende el compromiso que cada Estado contratante celebra pa

ra no llevar a cabo acuerdos que espectficamente concedan el 

privilegio antes mencionado a base de exclusividad a cual- -

quier otro Estado o l!nea a~rea de cualquier otro Estado, y 

a no obtener tal privilegio exclusivo de otro Estado. 

f) Noveno, Zonas Prohibidas).-

a) Cada Estado contratante puede, por razones de -

necesidad militar o de seguridad pGblica, reestringir o pro

hibir uniformemente los vuelos de las aeronaves de otros F.s

tados sobre ciertas zonas de su territorio, siempre que no -

se establezcan distinciones a este respecto entre las aeron~ 

ves del Estado de cuyo territorio se trate, que se empleen -

en servicios a~reos internacionales regulares, y las aerona

ves de los otros Estados contratantes que se empleen en ser

vicios rni}itares. Dichas zonas prohibidas deberán ser de e~ 

tenci6n y situaci6n razonables, a fin de no estorbar innece

sariamente a la nevegaci6n a~rea. La descripci6n de tales -

zonas prohibidas situadas en el territorio de un Estado con

tratante y todas las modificaciones ulteriores deberán comu

nicarse lo antes posible a los dem5s Estados contratantes y_ 

a la Organizaci6n de Aviaci6n Civil Internacional (OACI). 
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b) Cada Estado contratante se reserva igualmente -

el derecho, en circunstancias excepcionales, durante un pe--

r!odo de emergencia o en interés de la seguridad pablica, a_ 

r e.s.tringir o prohibir temporalmente y con efecto inmediato_ 

los vuelos sobre todo su territorio o parte del mismo, a co~ 

dici6n de que ésta restricción o prohibici6n se aplique, sin 

diatinci6n de nacionalidad, a las aeronaves de todos los de-

mh Estados. 

c) Cada Estado contratante puede exigir, de acuer-

do con las reglamentaciones que establezca, que toda aerona

ve que penetre en las zonas indicadas, en los p~rrafos a y b 

anteriores, aterrice tan pronto corno le sea posible en un --

aeropuerto designado dentro de su territorio. 

g) Dl!cirno 
Segundo, ( Reglas del Aire } .- Cada Estado --

contratante se compromete a adoptar medidas que aseguren que 

todas las aeronaves que vuelen sobre su territorio o rnanio-

bren en él, as! corno todas las aeronaves que lleven la marca 

de su nacionalidad, dondequiera que se encuentren, observen_ 

las reglas y reglamentos en vigor relativos a los vuelos y -

maniobras de las aeronaves en tal lugar. Cada Estado contra 

tante se compromete a mantener sus propios reglrurientos sobre 

este particular conformes en todo lo posible, con los que -

oportunamente se establezcan en aplicación del presente con

venio. Sobre altarnar, las reglas en vigor ser~n las que se 

establezcan de acuerdo con el presente convenio. cada Esta-
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do contratante se compromete a asegurar que se procederá co~ 

tra ·todas las personas que infrinjan los reglamentos apli-

cables. 

Capítulo VI.- Normas y M~todos recomendados inter-

nacionales.-

h) Trig~simo 
s~ptimo. (Adopci6n de Normas y Procedimien---

tos Internacionales).- Cada Estado contratante se compromete 

a colaborar, a fin de lograr el más alto grado de uniformi--

dad posible en las reglamentaciones, normas, procedimientos_ 

y organizaci6n relativos a las aeronaves, personal, aerov!as 

y servicios auxiliares en todas las cuestiones en que tal -

uniformidad facilite y mejore la navegaci6n a~rea. 

A este fin, la Organizaci6n de Aviaci6n Civil In-

ternacional adoptará y enmendará, en su oportunidad, segQn -

sea necesario, las normas, m~todos recomendados y procedi- -

mientes internacionales que traten de: 

a) Sistemas de comunicaciones y ayudas para la na-

vegaci6n a~rea, inclu!da la señalizaci6n terrestre; 

b) Caracter!stica de los aeropuertos y áreas de --

aterrizaje; 
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c) Reglas del aire y m~todos de control del trans! 

to a~reo; 

d) Otorgamiento de licencias de personal operativo 

y mecánico; 

e) Aeronavegabilidad de las aeronaves; 

f) Matricula e identificación de las aeronaves; 

g) Compilaci6n e Intercambio de información meteo-

rol6gica; 

h) Diarios de a bordo; 

i) Mapas y Cartas aeronáuticos; 

j) Formalidades de aduana e inmigraci6n; 

k) Aeronaves en peligro e investigaci6n de acciden 

tes; 

y de otras cuestiones relacionadas con la seguri-

dad, regularidad y eficiencia de la navegación a~rea que en 

su oportunidad puedan considerarse apropiadas. 
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CUARTA PARTE,- DISPOSICIONES FINALES.-

Capitulo XVIII.- Controversias de incumplimiento.-

i) Octag~simo Cuarto.- Solución de Controversias), 

Si surge un desacuerdo entre dos o m~s Estados contratantes so

bre la interpretación o la aplicación del presente convenio y -

de sus anexos que no pueda ser solucionada mediante negociacio

nes, ser~ decidido por el Consejo, a petición de cualquier Est~ 

do interesado en el desacuerdo. Ningan miembro del Consejo vo

tará cuando ~ste se trate de una controversia en la que dicho -

miembro sea parte, Todo Estado contratante podrá, con suje

ción al artículo 85, apelar de la decisión del Consejo ante 

un Tribunal de Arb.i:traje "Ad hoc• aceptado por las otras par-

tes en la controvers.i:a, o ante la Corte Permanente Internacio-

nal de Justici-a. Tal apelac.i:ón se notificará al Consejo den- -

tro de los 60 d!-as de recibida la notif icacf6n de la decisión -

del Consejo. 

Cabe señalar que actualmente la apelación se har~_ 

ante el Tribunal de Arbitraje "Ad Hoc" o ante la Corte Interna

cional de Justicia que sustituye a la anterior Corte Permanente 

Internacional de Justicia. 

j) Octag~simo Quinto,- (Procedimiento de arbitraje) 

Si un Estado contratante, parte en una controversia en que se -

ha apelado de la decisión del Consejo, no ha aceptado el estat~ 
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to de la Corte Permanente Internacional de Justicia y si los 

Estados contratantes partes en la controversia no pueden ce~ 

cardar en la elecci6n del Tribunal de Arbitraje, cada uno de 

los Estados contratantes partes en la controversia designará 

un árbitro y éstos nombrarán un tercero. Si cualquier Esta

do contratante parte en la controversia no nombra un árbitro 

dentro de tres ~eses desde la fecha de apelaci6n, el Presi--

dente del Consejo designará por tal Estado un árbitro, de 

una lista de personas calificadas y disponibles que lleve el 

Consejo. Si dentro de 30 d1as los árbitros no pueden conve-

nir en el tercero, el Presidente del Consejo lo designará de 

la lista antes dicha. Los árbitros y el tercero se consti

tu1ran entonces en un Tribunal de Arbitraje. Todo Tribunal 

de Arbitraje establecido segan el presente articulo ~ el -

anterior, adoptará su propio procedimiento y pronunciará sus 

decisiones por mayoría de votos, entendiéndose que el Canse-

jo podrá decidir cuestiones de procedimiento en caso de dila 

cienes que, en su opini6n fuesen excesivas. 

kl Octag@simo 
Sexto, (Apelaciones).- Salvo que el Consejo 

decida otra cosa, toda decisi6n de ~ste sobre sJ una linea -

aérea internacional funciona de acuerdo con las disposiciones 

del presente convenio, continuará en vigor a menos que sea -

revocada en apelaci6n. Sobre toda otra cuesti6n, las deci-

siones del Consejo, si se apelan, se suspenderán hasta que -

se falle la apelaci6n. Las decisiones de la Corte Permanen-
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te Internacional de Justicia o de un Tribunal de Arbitraje -

seran firmes y obligatorias. 

1) Octag~simo 
Séptimo, ( Sanciones en caso de incumplimien-

to por las Uneas aéreas). - Todo Estado contratante se com--

promete a no permitir los vuelos de una linea aérea de un E~ 

tado contratante en el espacio aéreo citado sobre su territ2 

ria si el Consejo ha decidido que la linea aérea en cuesti6n 

no cumple con una decisi6n firme pronunciada segan el art!c~ 

lo precedente. 

ml Octagésimo 
Octavo. (Sanciones a los Estados en caso de_ 

incumplimiento),- La Asamblea suspender! el derecho de voto_ 

en la Asamblea y en el Consejo a todo Estado contratante que 

se encuentre en falta con respecto a las disposiciones del 

presente capitulo. 

Es importante mencionar el Protocolo relativo a -

una enmienda al Convenio sobre Aviaci6n Civil Internacional, 

firmado en Montreal el 10 de mayo de 1984, que adiciona el -

articulo 3 del mencionado Convenio, donde la Asamblea de la_ 

organizaci6n de la Aviaci6n Civil Internacional tom6 los si-

guientes considerandos: 

Estando reunida en su Vigésimo Quinto Periodo de -

Sesiones (Extraordinario)~ Montreal el. 10 de mayo de 19841 
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De que la Aviaci6n Civil Internacional puede contr! 

buir poderosamente a crear y a preservar la amistad y el en-

tendimiento entre las naciones y los pueblos del mundo, mien

tras que el abuso de la misma pueda llegar a constituir una -

amenaza a la seguridad general; (t6mese en cuenta que es el -

mismo considerando utilizado para la redacci6n del Convenio -

sobre Aviaci6n Civil Internacional de Chicago en 1944). 

De que es deseable evitar toda disensi6n entre las 

naciones y los pueblos y promover entre ellos la cooperaci6n_ 

de que depende la paz del mundo; (misma nota que la anterior). 

De que es necesario que la Aviaci6n Civil Interna-

cional pueda desarrollarse de manera segura y ordenada; 

De que, con arreglo a consideraciones humanitarias_ 

elementales, debe garantizarse la seguridad y la vida de las 

personas a bordo de las aeronaves civiles; 

De que en el Convenio sobre Aviaci6n Civil Interna

cional, firmado en Chicago el 7 de diciembre de 1944, los Es

tados contratantes reconocen que todo Estado tiene soberan~a 

plena y exclusiva en el espacio a~reo situado sobre su terri

torio; se comprometen a tener debidamente en cuenta la seguri 

dad de la navegaci6n de las aeronaves civiles cuando estable~ 

can reglamentos aplicables a sus aeronaves de Estado; convie 
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nen en no emplear la Aviaci6n Civil para prop6sitos incomp~ 

tibles con los fines del Convenio) 

De que los Estados contratantes han resuelto tomar 

medidas apropiadas para evitar que se viole el Espacio A~reo 

de otros Estados y que la Aviaci6n Civil se emplee para pr~ 

p6sitos incompatibles con los fines del presente Convenio, -

as! como para intensificar aan m~s la seguridad de la Avia-

ci6n Civil Internacional) y 

De que es el deseo general de los Estados contra-

tantea ratificar el principio.de no recurrir a las annas en 

contra de las aeronaves civiles en vuelo: 

La Asamblea decidi6 que, en consecuencia, era con

veniente enmendar el Convenio sobre Aviaci6n Civil Interna-

cional de Chicago, aprobando dicha enmienda de conformidad -

con las disposiciones del art!culo 94 inciso a)del referido_ 

convenio. 

Dicha enmienda consisti6 en la insersi6n despu~s -

del articulo 3, de un nuevo articulo 3 bis, que es del tenor 

siguiente: 

Art!culo 3 bis.- (Correspondiente a la regulaci6n 

que el Convenio de Chicago da a las aeronaves civiles y de -

Estado).-



- 10J -

a) Los Estados contratantes reconocen que todo Es

tado debe abstenerse de recurrir al uso de las armas en con

tra de las aeronaves civiles en vuelo y que, en caso de in

terceptaci6n, no debe ponerse en peligro la vida de los ocu

pantes de las aeronaves ni la seguridad de éstas. 

La presente disposici6n no se interpretará en el -

sentido de que modifica en modo alguno los derechos y las -

obligaciones de los Estados estipulados en la Carta de las -

Naciones Unidas. 

b) Los Estados contratantes reconocen que todo Es

tado tiene derecho, en el ejercicio de su soberan!a, a exi-

gir el aterrizaje en un aeropuerto designado de una aeronave 

civil que sobrevuele su territorio sin estar facultada para_ 

ello, o si tiene motivos razonables para llegar a la conclu

si6n de que se utiliza para prq~sitos incompatibles con los_ 

fines del presente convenio; 

Asimismo puede dar a dicha aeronave toda otra ins

trucci6n necesaria para poner fin a este acto de violaci6n.

A tales efectos, los Estados contratantes podrán recurrir a 

todos los medios apropiados compatibles con los preceptos 

pertinentes del Derecho Internacional, comprendidas las dis

posiciones pertinentes del presente convenio y, especifica-

mente, con el párrafo a) del presente articulo. Cada Estado_ 
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contratante conviene en publicar sus reglamentos vigentes en 

materia de interceptaci6n de aeronaves civiles. 

c) Toda aeronave civil acatará una orden dada de -

conformidad con el párrafo b) del presente artículo. A este 

fin, cada Estado contratante incorporará en su legislaci6n o 

reglamentaci6n Indas las disposiciones necesarias para que -

toda aeronave civil matriculada en ~l o explotada por un ex

plotador cuya oficina principal o residencia permanente se -

encuentre en su territorio, tenga la obligaci6n de acatar -

dicha orden, Cada Estado contratante tomará las disposicio

nes necesarias para que toda violaci6n de esas leyes o regl~ 

mentas aplicables se castigue con sanciones severas, y se so 

meterá el caso a sus autoridades competentes de conformidad 

con las leyes nacionales. 

d) Cada Estado contratante tomará medidas apropia

das para prohibir el uso deliberado de aeronaves civiles ma

triculadas en dicho Estado o explotadas por un explotador 

que tenga su oficina principal o su residencia permanente en 

dicho Estado, para cualquier prop6sito incompatible con los 

fines del presente convenio. Esta disposición no afectará -

al párrafo a) ni derogará los párrafos b) y c) del presente_ 

art!culo. 

Es claro que el texto de ~ste artículo 3 bis con--
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tiene normas declarativas y no dispositivas por lo que la -

efectividad del mismo queda en el aire. 



Cap!tulo II 

Anexos Técnicos al Convenio de Chicago. (SARPS) ,- 20. Anexo 17 
(Seguridad) , 21. Anexo 6 (OperacHSn de Aeronaves-Transporte Aé 
reo Comercial Internacional), 22. Anexo 12 (Reglamento del Ai= 
re), 23, Anexo 11 (Servicio de Tránsito A~reo) y 24.Anexo 15 -
(Informaci6n AeronaQtica), 

20, Anexo 17 (Seguridad).- El Anexo 17 sobre protec- -

ci6n de la Aviaci6n Civil Internacional contra los actos de in 

terferencia il!cita forma parte de las normas y m@todos rece--

mendados internacionales, Los textos del Anexo 17 fueron ela-

horados por el Consejo en cumplimiento a las siguientes resol~ 

cienes de la Asamblea: 

"Aplicaci6n por los Estados de las especificaciones y 

métodos de seguridad adoptados por esta Asamblea y labor ulte

rior de la OACI en relaci6n con tales espectf icaciones y méto-

dos." y 

"Medidas tlfonicas complementarias propuestas para la -

protecci6n de la seguridad del transporte aéreo civil interna-

cional" • 

La Asamblea solicit6 al Consejo que con ayuda del res-

to de los organismos constituyentes de la OACI, preparara e in 

corporara segQn procediera, los textos contenidos en el apénd! 

ces a las anteriores resoluciones, con car!cter de normas, m@-

todos y procedimientos recomendados, 
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Igualmente pidi6 al Consejo que con respecto a 

los aspectos ténicos de la seguridad del transporte aéreo, 

se cersiorara que el Secretario General de la OAGI siguie

ra prestando la debida atenci6n al problema de la seguri-

dad del transporte aéreo y le asignara la prioridad que -

justifica la amenaza a que esta expuesto en la actualidad_ 

el transporte aéreo. 

Como consecuencia de la labor realizada por la_ 

Comisi6n de aeronavegaci6n, el Comité de ~ransporte Aéreo_ 

y el Comité sobre interferencia Il!cita, y habiéndose ten! 

do en cuenta las observaciones recibidas de los Estados -

contratantes y.de los organismos internacionales interesados, 

a los que se hab!a enviado un proyecto de texto, el conse

jo adoptó el 22 de marzo de 1974, las normas y métodos r~ 

comendados internacionales sobre seguridad, de acuerdo con 

lo dispuesto en el articulo 37 del Convenio Sobre Aviaci6n 

Civil Internacional, Dichas normas y métodos recomendados, 

dieron origen al Anexo 17 bajo el título "Normas y Métodos 

Recomendados Internacionales-Seguridad- ~rotecci6n de la -

Aviaci6n Civil Internacional Contra los Actos de Interfe-

rencia Il!cita", 

Las disposiciones de las normas y métodos reco

mendados que contiene el anexo 17 que nos ocupa, han de --
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ser aplicadas por los Estados contratantes en proporci6n a 

la amenaza de la interferencia ilícita en la aviaci6n ci-

vil internacional. 

Notificaci6n de diferencias.- Se señala a la -

atenci6n de los Estados contratantes la obligaci6n que les 

impone el artículo 38 del Convenio, en virtud del cual se 

pide a los Estados contrantantes que notifiquen a la Orga

nizaci6n cualquier diferencia entre sus reglamentos y rn~t2 

dos nacionales as! corno las normas internacionales canten± 

das en el Anexo 17 y en las enmiendas que pudieren surgir_ 

en un futuro. Se pide a los Estados contratantes que en -

su notificaci6n incluyan las diferencias respecto a los m! 

todos recomendados contenidos en el Anexo 17 y en las en-

rniendas del mismo, cuando la notificaci6n de dichas dife-

rencias sea de importancia para la seguridad de la navega

ci6n aérea. Adem~s, se invita a los Estados contratantes a 

que mantengan a la Organizaci6n debidamente informada de -

todas las diferencias subsiguientes, o de la eliminaci6n -

de cualesquiera de ellas notificada previamente. Inmedia

tamente despu~s de la adopci6n de cada enmienda del Anexo_ 

17, se ha de enviar a los Estados contratantes una solici

tud concreta a efecto de que notifiquen sus diferencias. 

Tambi~n se pidi6 a los Estados contratantes te

ner presente, adem~s de la obligaci6n que les impone el ª! 
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tículo 38 del Convenio, las disposiciones del Anexo 15 re

lativas a la publicaci6n, mediante el servicio de informa

ci6n aeronadtica, de las diferencias que existan entre sus 

reglamentos y métodos nacionales y las normas y métodos r~ 

comendados cenexos de la OACI. 

El artículo 38 del Convenio de Chicago, establ~ 

ce lo siguiente: 

"Artículo 38.- (Desviaciones respecto de las -

normas y procedimientos internacionales).- cualquier Esta

do que considere impracticable cumplir, en todos sus aspeE 

tos, con cualesquiera de tales normas o procedimientos in

ternacionales, o concordar totalmente sus reglamentaciones 

o métodos con alguna norma o procedimiento interi.acionales, 

después de enmendados éstos dltimos, o que consideren nec~ 

sario adoptar reglamentaciones o métodos que difieran en -

cualquier aspecto particular de lo establecido por una noE 

ma internacional, notificará inmediatamente a la Organiza

ci6n de Aviaci6n Civil Internacional las diferencias entre 

sus propios métodos y lo establecido por la norma interna

cional. En el caso de enmiendas a las normas internacion~ 

les, todo Estado que no haga las enmiendas adecuadas en 

sus reglamentaciones o métodos lo comunicará al Consejo 

dentro de 60 días a partir de la adQpci6n de la enmienda a 

la norma internacional o indicará las medidas que se pro--
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ponga adoptar, En tales casos, el Consejo notificará inm~ 

diatamente a todos los demás Estados las diferencias que -

existan entre uno o varios puntos de una norma internacio

nal y el m~todo nacional correspondiente del Estado en - -

cuesti6n." 

Promulgaci6n de la Informaci6n.- La informaci6n 

relativa a la implantaci6n y a la supresi6n de instalacio

nes, servicios y procedimientos que afecten las operacio-

nes de aeronaves, y a los cambios que se introduzcan en t~ 

les instalaciones, servicios y procedimientos, suministrada 

en cumplimiento de las normas y m~todos recomendados por -

el Anexo 17, deberá notificarse y surtir efectos según lo 

dispuesto por el Anexo 15. El Anexo 15 cuyo título es 

"Normas y M~todos recomendados Internacionales- servicios 

de Informaci6n Aeronaútica- al Convenio sobre Aviaci6n Ci 

vil Internacional", dispone lo siguiente: 

"Capítulo 4 .- Publicaciones de informaci6n de -

aeronaútica. 

4.1.- Contenido.-

4. l. l.- Las publicaciones de 1nformaci6n aerona!!_ 

tica contendrán informaci6n actualizada relativa a los pun

tos que en el ap~ndice I aparecen en tipo romano y en el --
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orden en que figuran los mismos, excepto que, en los casos_ 

en que los AIP, Carpetas AIP se hayan previsto para facili

tar su utilizaci6n operacional en vuelo, el formato y disp~ 

sic16n precisos pueden quedar a discreci6n del Estado, a con 

dici6n de que se incluya un !ndice adecuado. 

4.1.2.- Las publicaciones de informaci6n aero-

naOtica, incluirAn en lugar apropiado en cada secci6n: 

a) Una declaraci6n de la autoridad competente -

responsables de las instalaciones, servicios o procedimien

tos de navegaci6n a~rea de las que tratan la AIP; 

b) Las condiciones generales en las cuales se -

pueden utilizar internacionalmente los servicios de instal~ 

ciones; 

c) Una lista de diferencias importantes entre -

los reglamentos y m~todos nacionales del Estado y las co--

rrespondientes normas, m~todos recomendados y procedimien-

tos de la OACI, en forma tal que permita al usuario distin

guir facilmente entre los requisitos del Estado y las disp~ 

siciones pertinentes de la OAOI; 

d) La elecci6n hecha por un Estado en cada caso 

importante en que las normas, m~todos recomendados y proce-
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dimientos de la Ol\CI prevean una opci6n". 

Uso del texto del Anexo en los Reglamentos Na-

cionales. - En su Resoluci6n del 13 de Abril de 1948, el -

Consejo hizo patente a los Estados contratantes la conve- -

niencia de que, en la medida de lo posible, emplearan en su 

propia reglamentaci6n la misma redacci6n de las normas de -

la OA~I, que son de car~cter preceptivo, y adem~s que indi

caran las diferencias respecto a las normas,as1 como tam-

bi6n las demSs disposiciones nacionales que tuvieran impor

tancia para la seguridad y regularidad de la navegaci6n a~

rea. Siempre que ha sido posible, las disposiciones del 

Anexo 17 se han redactado de manera que puedan inclu!rse en 

las legislaciones nacionales sin variaciones importantes. 

En el presente capitulo trataremos de dar una -

v.ls.!én general de los diferentes capitules que forman el nn~ 

xo 17 denominado "Seguridad- l'rotecci6n de la Aviacilin Ci-

vil 'Internacional Contra los Actos de Interferencia I11cita", 

siempre teniendo en cuenta que sus disposiciones son normas 

y m6todos recomendados m~s no regulaciones coercitivas que 

supongan una sanci6n directa en caso de incumplimiento de -

las mismas. 

La seguridad de la aviacilin civil internacional 

exige que cada Estado prepare planes y procedimientos y - -
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efectúe arreglos ·adecuados que proporcionen conjuntamente -

un nivel mínimo de seguridad para las condiciones normales_ 

de operaci6n y que puedan ampliarse r~pidamente en el caso_ 

de que aumenten las amenazas contra la seguridad. 

En condiciones normales de operaci6n, dicha se

guridad exige que exista cooperaci6n entre los Estados por_ 

una parte, y entre los Departamentos y Agencias Gubernamen

tales de un mismo Estado, por la otra. En el caso de que -

ocurriesen amenazas crecientes a la seguridad, podría requ~ 

rirse una cooperaci6n particularmente estrecha entre los -

Estados. 

No s6lo en el Anexo 17 se contienen disposicio

nes que rigen las medidas a tomar a fin de prevenir la in-

terferencia ilícita, ya que en los anexos 2, 6, 10, 11, 13_ 

y 14 encontramos disposiciones similares las cuales han de 

ser comentadas en su oportunidad. 

El capítulo l del Anexo 17 sobre definiciones -

incluye las de aer6dromo, aeronave, explotador y parte aer2 

natitica, a las que en forma reslJ1lidase conceptualiza de la -

siguiente manera: 

Aer6dromo.- Area de tierra o de agua destinada_ 

en su totalidad o parte de ella a la llegada, salida y moyi 

miento de aeronaves. 
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Aeronave.- Toda rn~quina que puede sustentarse en 

la atrn6sfera por reacciones del aire sin que lo sean contra 

la superficie de la tierra. 

Explotador.- Persona, organismo o empresa que -

se dedica a la explotaci6n de aeronaves. 

Parte Aeronantica.- El área de movimiento de un 

aer6drorno y de los terrenos y edificios adyacentes, cuyo ac

ceso est~ comprobado, 

El cap!tulo 2, sobre Generalidades establece -

los fine5yobjetivos del anexo 17 as! corno la autoridnd com

petente que cada Estado contratante designará dentro de su 

administraci6n, para que se haga responsable de la prepara

ci6n, ejecuci6n y mantenimiento del programa de seguridad -

para la aviaci6n civil. 

Dentro de los fines y objetivos se establece 

que la seguridad de los pasajeros, las tripulaciones, el 

personal en tierra y el pnblico en general, serd la conside 

raci6n primordial en todos los asuntos relacionados con la 

protecci6n contra los actos de interferencia il!cita en la -

aviaci6n civil internacional. Cada Estado contratante est~ 

blecerá un programa de seguridad para la aviación civil, 



- 115 -

Al aplicar las disposiciones de la especifica-

ci6n anterior, las línea a6reas, las administraciones aero

portuarias y otros 6rganos pueden proponer medidas adicio

nales de seguridad para su inclusi6n en el programa de seg~ 

ridad para la aviaci6n civil. 

La recomendaci6n que a este efecto se plantea -

en el anexo 17, consiste en que los Estados contratantes -

han de mantener un constante examen sobre el grado de amen~ 

za dentro de su territorio teniendo en cuenta la situaci6n_ 

de la seguridad internacional. 

La finalidad del programa de seguridad realiza

do para la aviaci6n civil de cada Estado contratante, debe_ 

ser el fomento a la seguridad, regularidad y eficiencia de_ 

la aviaci6n civil internacional, para lo cual se aplicar!n_ 

rn~todos y procedimientos, a trav6s de los reglamentos co- -

rrespondientes, as! corno los medios de protecci6n que cada -

Estado desarrolle para protejerse de los actos de interfe-

rencia ilícita (interceptaci6n). 

Dentro de las recomendaciones establecidas en -

el capítulo 3 correspondiente a la órganizaci6n, Coopera- -

ci6n y coordinaci6n, se establece que cada Estado contrata~ 

te ha de cooperar con otros, especialmente con los Estados_ 

vecinos y aquellos con los cuales tenga relaciones de mayor 
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importancia en el transporte aéreo, en la elaboraci6n de -

programas complementarios dirigidos al control de la inter

ferencia ilícita en la aviaci6n civil. Asimismo se reco- -

mienda el intercambio entre los Estados de la informaci6n -

que se considere conveniente, dirigiendo copia de la misma_ 

a la OACI. La informaci6n será la relativa a planes, dise

ños, equipos, métodos de procedimientos para proteger a la 

aviaci6n civil de la interceptaci6n ilícita. 

Como se moncion6 anteriormente1 cada Estado de-

signará una autoridad competente que establecerá medios pa

ra coordinar las actividades entre los departamentos, agen

cias y otros 6rganos del Estado interesado, responsables -

por los varios aspectos del programa nacional de seguridad_ 

para la aviaci6n civil. 

Mediante el establecimiento de un Comité de s~ 

guridad para la Aviaci6n Civil, tal y como se describe en -

el "Manual de Seguridad para la Protecci6n de la Aviaci6n -

Civil contra los Actos de Interferencia IHcita", se podrl'..a 

satisfacer los prop6sitos de las disposiciones anteriores. 

Por Gltimo, las recomendaciones que incluye el 

capitulo 3 que nos ocupa, disponequo la autoridad competen

te que el Estado contratante haya designado, deberá defi-

nir y asignar las tareas correspondientes a la ejecuci6n --
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del programa de seguridad, entre el Estado, las Administra

ciones de Aer6dromos, los Explotadores y otras partes inte

resadas, as! como la preparaci6n de programas de instruc- -

ci6n apropiados para asegurar que el programa de seguridad_ 

dirigido a la Aviaci6n Civil se ejecute eficazmente, y en -

caso de ser necesario, buscar l~ cooperaci6n entre los -

otros Estados para la puesta en marcha de los programas de 

seguridad. 

Cada Estado adoptará medidas adecuadas que ga-

ranticen la seguridad de los pasajeros y tripulantes de una 

aeronave que haya sido objeto de intercepci6n ilícita, has

ta que puedan continuar con su viaje. 

Las recomendaciones que hace el anexo 17 en to

do lo relativo a los aer6dromos son muy diversas por lo que 

a continuaci6n se indicarán cada una de ellas en forma res~ 

mida: 

l.- Cada Estado contratante deberá cerciorarse_ 

que se disponga de personal autorizado en sus Aeropuertos_ 

Internacionales que presten ayuda cuando exista la sospecha 

de una actividad de interferencia ilícita en la aviaci6n c! 

vil. 

2.- Los Estados contratantes tornarán las rnedi--
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das necesarias para impedir que se introduzcan, por cual- -

quier medio, armas u otros dispositivos peligrosos, cuyo -

transporte o tenencia no estén autorizados a bordo de una -

aeronave dedicada al transporte de pasajeros e igualmente -

tomar las mismas medidas para el caso de que la aeronave no 

se dedique al transporte de pasajeros. 

3.- La tenencia de armas a bordo de las aerona

ves por los agentes del mantenimiento del orden pGblico u -

otras personas autorizadas, actuando en cumplimiento de su_ 

deber, deber~ requerir autorización especial de conformidad 

con la legislación interna de cada uno de los Estados con-

tratantes interesados. El transporte de armas en los dem~s 

casos Gnicamente se ha de permitir cuando las mismas hayan_ 

sido inspeccionadas por personal autorizado del eiq-ilotador -

o cuando se disponga de oficial de seguridad y secue:ioia de su 

autorización. Lo anterior es con la finalidad de determinar 

que las armas no se encuentren en situaci6n de detonaci6n -

o para que se coloquen en un sitio inaccesible a los pasaj~ 

ros. 

4.- Las medidas y procedimientos de seguridad -

han de aplicarse en los aeródromos en tal forma que causen_ 

un m1nimo de demoras en las actividades de la aviaci6n ci-

vil internacional, 



- ll¡j -

5,- Los Estados contratantes o interesados han_ 

de asegurarse que dentro de sus aer6dromos se satisfagan -

las solicitudes de otros Estados en lo relativo a la aplic~ 

ci6n de medidas especiales de seguridad. 

6,- Tomar las precauciones necesarias para evi

tar el acceso no autorizado de las aeronaves que no est~n -

atendidas. 

7.- Deberá disponerse lo necesario, incluso la 

debida supervisi6n del movimiento de las personas entre los 

edificios terminales y las aeronaves, a fin de asegurar que 

s6lo se permita el acceso a las aeronaves a las personas au 

torizadas. 

B.- Se tomarán las medidas para controlar a los 

pasajeros que se transfieran a otro vuelo o que est~n en -

tránsito, as1 como el equipaje de mano de los mismos. 

9.- Los Estados se cerciorarán de que no exista 

la posibilidad de mezcla o contacto entre los pasajeros in! 

peccionados y personas no controladas una vez franqueados -

los puestos de control de seguridad del aeropuerto antes -

del embarque. Si ha ocurrido dicha mezcla o contacto, los 

pasajeros as1 como su equipaje de mano han de ser inspecci~ 
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nadas nuevamente antes de ocupar la aeronave. 

10.- Los Estados establecerán los procedimien-

tos necesarios para impedir que se introduzcan sin autoriz~ 

ci6n explosivos o dispositivos incendiarios en el equipaje, 

carga, correo y suministro destinados a ser transportados a 

bordo de las aeronaves. 

11.- En los aer6dromos deberán destinarse zonas 

de almacenamiento donde pueda conservarse el equipaje mal -

encaminado o no identificado hasta que sea reclamado. 

12.- En el caso de aeronaves dedicadas al trans 

porte de pasajeros, deberán adoptarse medidas para proteger 

tanto la carga, equipaje, correo, suministro, como los me-

dios que se utilizan para el traslado de tales art1culos en 

tre los edificios terminales y las aeronaves en cuestión a 

fin de salvaguardar los aparatos contra los actos de sabot~ 

je, Lo anterior ha de aplicarse igualmente a las aeronaves 

que no se dediquen al transporte de pasajeros. 

13.- En caso de que se sospeche que una determl 

nada aeronave puede ser objeto de interceptación il!cita, -

con el fin de descubrir armas o cualquier otro instrumento_ 

peligroso, se deberá inspeccionar el interior y exterior de 
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las aeronaves antes de su despegue, 

Relativo a los servicios de seguridad dentro de 

los aer6dromos, el Capitulo 4 establece diversas recomenda

ciones, que se pueden resumir en los siguientes t~rminos: 

- Establecimiento de servicio de seguridad del_ 

aer6dromo que tenga la responsabilidad general de la proteE 

ci6n de la aviaci6n civil internacional contra los actos de 

interferencia il1cita. 

- Inspecci6n de seguridad frecuentes. 

- Dispositivos para el examen para los presun-

tos artículos incendiarios y explosivos. 

- Precauciones necesarias para cersiorarse que_ 

se adopten y pongan en pr~ctica las medidas y procedimien-

tos para evitar el acceso a personal no autorizado tanto a 

la parte aeronjuticadelaer6dromo como a zonas importantes_ 

del mismo. 

Los Programas y planes de seguridad que se han_ 

venido mencionando deber~n ser establecidos para cada aer6-

dromo el cual resulte adecuado para satisfacer las necesi

dades de la aviaci6n civil internacional. La autoridad co~ 
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petente del Estado en cuestión será quien disponga lo nece

sario a fin de que se establezcan comités u organismos de -

seguridad a fin de que sean quienes presten el asesoramien

to en la aplicaci6n, elaboración y sanción de medidas y pr~ 

cedimientos de seguridad. Estos comités u organismos han_ 

de ser quienes tomen las disposiciones pertinentes para que 

una aeronave susceptible de ser atacada se encuentre lo más 

lejos posible del resto de los aparatos y se le someta a -

una vigilancia especial. La comunicaci6n en este sentido -

debe de ser rápida entre los distintos aeropuertos de los -

Estados involucrados. 

El incremento espectacular de·•la violencia cri

minal que afectó negativamente la seguridad de la Aviaci6n 

Civil durante los Qltimos años de la década del 60, motiv6 -

un per!odo de sesiones extraordinarias de la Asamblea de la 

OACI, en junio de 1970. Una de sus resoluciones reclamaba 

disposiciones en los Anexos existentes, o en los nuevos, al 

Convenio de Chicago, que tratasen espec!ficamente del pro-

blema que representa la interferencia il!cita (Secuestro de 

Aeronaves) • Las medidas toMadas posteriormente por el Con

sejo de la ·oACI resultaran en la adopción del anteriormente 

comentado Anexo 17, el cual establece las bases del progra

ma de la OACI de seguridad de la Aviación Civil y tiene por 

objeto salvaguardar la Aviación Civil y sus instalaciones -

y servicios contra los actos de interferencia ilícita. 
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Desde su publicaci6n en 1974, el Anexo 17 ha si

do enmendado cuatro veces en respuesta a las necesidades ma

nifestadas por los Estados. Las especificaciones sobre seg~ 

ridad de la Aviaci6n que figuran en el Anexo 17 y en otros -

Anexos, se han ampliado mediante un extenso y detallado Ma-

nual de Seguridad que se public6 por primera vez en 1971 y -

se revis6 tntegramente en 1983. Dicho documento, lo utili-

zan por todo el mundo los gobiernos, explotadores de 11neas_ 

aéreas y las administraciones aeroportuarias, en sus respec

tivos programas de protecci6n de la Aviaci6n Civil. 

La mera existencia de estos documentos, cuya ne

cesidad no podr1a haberse previsto cuando se suscribi6 el -

Convenio de Chicago, destaca la vigilancia intensa que man-

tienen los Estados miembros de la OACI para preservar la se

guridad de la Aviaci6n Civil Internacional de una amenaza -

que no es "operacional", en el sentido técnico de la palabra, 

en car~cter ni origen. En este aspecto, el Anexo 17 es Gni

co en su género, motivo por el cual merece ser el primero en 

analizar. 

El Anexo 17, como hemos podido observar, se ocu

pa esencialmente de los aspectos administrativos y de coord1 

naci6n que exigen que cada Estado miembro establezca su pr~ 

pio programa de seguridad de la Aviaci6n Civil, incorporan

do las medidas de seguridad suplementarias que puedan propo-
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ner otros 6rganos competentes. 

Posiblemente, el procedimiento de seguridad m~s_ 

importante que impone este anexo es lo que denomina inspec-

ci6n o registro de personas y equipaje en los aeropuertos 

internacionales. La Asamblea y el Consejo de la OACI han r~ 

conocido oficialmente, la singular importancia de este proc~ 

di.miento, 

Los Estados han puesto en ejecuci6n procedimien

tos eficaces de inspecci6n y registro, y en todo el mundo se 

ha podido apreciar una reducci6n importante del nlimero de ac 

tos de apoderamiento il1cito de aeronaves. 

El Anexo 17 también trata de coordinar las acti

vidades de quienes est!n comprometidos en los programas.de -

seguridad. Se reconoce que los explotadores de líneas aé -

reas ti<n!n , de por si, la responsabilidad primordial en la -

protecci6n de sus pasajeros, bienes e ingresos, y por ésto,

el Estado de rnatr1cula debe cersiorarse de los transportis-

tas preparen y pongan en ejecuci6n programas complementarios 

eficaces de seguridad, que sean compatibles con los de los -

aeropuertos desde los cuales explotan sus servicios, 

Alguna de las especificaciones del Anexo 17 y de 

los dernSs anexos reconocen que no es posible lograr la segu-
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ridad absoluta. En consecuencia, los Estados deben cersi~ 

rarse de que la seguridad de los pasajeros, tripulación, 

personal de tierra y el pablico en general constituye la 

consideración primordial de las medidas de salvaguardia que 

inician. Se insta tarnbi~n a los Estados a adoptar medidas 

para la protección de los pasajeros y tripulaciones de las_ 

aeronaves ilícitamente desviadas de ruta, hasta que sea po

sible continuar el viaje. 

El adjunto del Anexo 17 proporciona a los fun-

cionarios estatales encargados de la· ejecución de los pro-

gramas nacionales una cita textual de todas las especifica

ciones pertinentes que aparecen en otros anexos, as! corno 

los procedimientos conexos que aparecen en los documentos -

denominados PANS (Procedimientos para los Servicios de Nave 

gaci6n A~rea-Reglarnento del Aire y Servicios de Tráfico A~

reo; y Procedimientos para los Servicios de Navegación A~-

rea-Operaci6n de Aeronaves). Estos textos facilitan a los 

funcionarios, en un sólo documento, un resumen de todas las 

normas, rn~todos recomendados y procedimientos atigentes a -

la seguridad, 

El desacato a la Ley jamás podrá eliminarse co~ 

pletamente. No obstante, las medidas coordinadas que ausp! 

cia la OACI pueden garantizar la mejora constante de la pr~ 

tecci6n y seguridad de la Aviaci6n Civil Internacional. C~ 
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be mencionar que el término de seguridad se emplea en el se~ 

tido de prevenci6n de actos ilícitos contra la Aviaci6n Ci-

vil. 

En el adjunto al Anexo 17 se establecen diversos 

extractos de otros anexos al Convenio de Chicago, como son -

el Anexo 2, el Anexo 6, el Anexo 9, el Anexo 10, el Anexo 11, 

el Anexo 14 y el Anexo 13, as1 como extracto de los Procedi-

mientos para los Servicios de Navegaci6n Aérea-Reglamento -

del Aire y Servicio de Tr~nsito Aéreo. 

Debido a que salvo el Anexo 9, 10, 13y14, los -

dem3s ser3n analizados en este capítulo, éstos tlltimos seran 

estudiados en forma breve a continuación, en lo relativo a -

la seguridad de la Aviación Civil Internacional. 

Anexo 9.- En este Anexo se establecen procedi- -

mientas, normas y métodos recomendados, relativos a la en-

trada y salida de aeronaves, entrada y salida de personas, -

de equipaje, de mercancías y otros art1culos, despacho de -

mercanc1as para exportación, procedimiento relativo al desp~ 

cho de art1culos especiales, disposiciones relativas al movi 

miento del trafico en aeropuertos e instalaciones y servi- -

cios recomendados dentro de los aeropuertos internacionales. 

Anexo 10.- Debido a que el anexo 10 es sumamente 
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técnico en su contenido, nos limitaremos a mencionar que con

tiene normas y rn~todos recomendados relativos a las telecomun! 

caciones aeronadticas y ayudas para la radionavegaci6n, 

Anexo 13.- El .-.nexo 13 contiene aspectos relativos a -

la investigaci6n de accidentes de aviaci6n, re~omendando m~to

dos para la organizacten y realizaci6n de la tnvesttgaci6n, -

as! corno esta~leciendo la responsa~tlidad del Estado que reali 

za la investigaoi6n, 

Anexo 14.- En este documento se establecen normas y r~ 

cornendaciones correspondientes a los aer6dromos en todo lo re

lativo a sus caracter!sticas f!sicas, 

21. Anexo 6 (Operaci6n de Aeronaves-Transporte A~reo -

Comercial Internacional),-

Parte I.- Transporte Aéreo Comercial Internacional,- -

El Anexo 6 est~ destinado a obtener la mayor normalizaci6n po

sible de las operaciones de las aeronaves de transporte a~reo 

internacional, de tal manera que se pueda llegar al m!s alto -

grado de seguridad y eficiencia, 

El Consejo adopt6 por primera vez en 1948, normas y -

métodos recomendados sobre las operaciones de las aeronaves -

de transporte a~reo comercial internacional. Estas normas_ 

se basan en las recomendaciones de los Estados que 



- 12 8 -

asistieron a la primera reuni6n departamental de operaciones 

celebrada en 1946, y son la base de la parte I del Anexo 6. 

Con la finiladad de mantener a la altura de una_ 

industria nueva y vital, éstas primitivas disposiciones se -

han mantenido en continua revisión, y entre otras cosas, se 

ha publicado la segunda parte del Anexo 6, que se refiere e~ 

clusivamente a la Aviaci6n General Internacional, adoptada -

por el Consejo en enero de 1969 y que comenzó a aplicarse a 

partir del 18 de septiembre de 1969. 

No ser1a pr&ctico fijar un s6lo cuerpo de normas 

y reglamentaciones para las operaciones de todos los tipos -

de aeronaves que actualmente existen. Las aeronaves actua-

les comprenden tanto los aviones supersónicos y subs6nicos -

de las 11neas aéreas comerciales como los planeadores de un_ 

solo asiento, y todas ellas atraviezan las fronteras nacion~ 

les. Durante un solo vuelo, un avión de reacci6n de gran al 

canee puede volar sobre muchas fronteras internacionales. 

Por su misma naturaleza, la aviación comercial, y en menor -

medida la aviaci6n general, exige a los pilotos y a los ex-

plotadores que se ajusten a una gran variedad de normas y re 

glamentos nacionales. 

El Anexo 6 est~ destinado a contribuir a la seg~ 

ridad de la navegaci6n a6rea internacional, fijando los. cri-
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terios que deben aplicarse para que las operaciones sean s~ 

guras y, ademas, dicho anexo esta destinado a contribuir a 

la eficacia y regularidad de la navegaci6n a~rea internaci~ 

nal, alentando a los Estados miembros de la OACI a que faci 

liten el sobrevuelo de sus territorios por aeronaves comer

ciales que provengan de otros países y que cumplan con los 

mencionados criterios operacionales. 

Las normas de la OACI no impiden que cada Na- -

ci6n adopte sus propias normas, las cuales pueden ser mas -

rigurosas que las que figuran en ambos volumenes del Anexo_ 

en cu es ti6n. 

En todas las fases de las operaciones de la ae

ronave, las normas m!nimas constituyen una base aceptable -

que hacen viables tanto a la Aviaci6n Comercial como a la -

General. Las normas que han aceptado todos los Estados - -

miembros .se refieren a las operaciones de las aeronaves,

a su performance, al equipo de comunicacions y de navega- -

ci6n, al mantenimiento, a los documentos de vuelo, a las 

responsabilidades del personal de vuelo y a la seguridad de 

vuelo. 

En aras de la seguridad y la eficacia, surgi6 -

la necesidad de una reglamentación internacional relativa -

a los muchos aspectos de operaciones, equipo de navegación, 
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instrumentos de vuelo y operaci6n de aeronaves, debido al -

desarrollo tan avanzado de la tecnolog!a aeronaütica. 

Por ejemplo, las aeronaves de gran velocidad, -

tanto de corto como de largo alcance, ocasionaron problemas_ 

debidos a la autonom!a a altitudes relativamente bajas, a -

las cuales el consumo de combustible pasa a ser un factor -

primordial. Existen normas y m~todos recomendados interna-

cionales muy precisos sobre los m!nimos que han de observar

se en todas las operaciones de aeronaves, que tienen en cue~ 

ta tanto la aeronave como los factores ambientales en los di 

ferentes aer6dromos. Con la aprobaci6n del Estado del expl~ 

tador, éste tiene que tener en cuenta el tipo de avi6n, las 

posibilidades del equipo de abordo, las caracter!sticas de -

las ayudas para aterrizaje y despegue, ast como la pericia -

con que los tripulantes llevan a cabo los procedimientos en 

todo tipo de condiciones. 

El factor humano es esencial en las operaciones_ 

seguras y eficientes. El Anexo 6 supone la responsabilidad_ 

que cabe a los Estados en la supervisi5n de los explotadores, 

particularmente en lo que se refiere a los tripulantes de -

vuelo. Las principales disposiciones de este anexo exigen -

que haya un m~todo para supervisar las operaciones de vueloL 

de tal manera que siempre sean seguras. se estipula en este 

Anexo que debe existir ·un Manual de Operaciones para cada ti 
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po de aeronave, imponi~ndose a cada explotador la responsa

bilidad de velar que su personal de operaciones conozca de

bidamente sus deberes y responsabilidades y las relaciones_ 

que ~stos guardan con la explotaci6n general de la l!nea -

a~rea. 

El piloto al mando tiene la responsabilidad fi

nal de la preparaci6n del vuelo, y de velar porque se cum-

plan todos los requisitos. Este tripulante debe certificar 

los formularios .de preparaci6n del vuelo una vez que se ha 

convencido de que su avi6n satisface las normas de aeronav~ 

gabilidad y otros criterios respecto a los instrumentos, al 

mantenimiento, al peso y a la distribuci6n de la carga, sin 

olvidar las limitaciones operacionales de la aeronave. 

Otra disposici6n importante del Anexo 6 es la -

exigencia impuesta a los explotadores de l!neas a~reas en -

el sentido de que fijen las reglas de limitaci6n del tiem

po de vuelo y los turnos de trabajo de los tripulantes de -

vuelo. Esta misma norma exige, además, que el explotador 

conceda a su personal periodos adecuados de descanso, de --

1:<11 manera que la fatiga ocasionada por el vuelo o por los -

vuelos sucesivos no ponga en peligro la seguridad del vuelo. 

Los tripulantes no sólo deben estar en condiciones de hacer 

frente a cualquier emergencia t~cnica, sino que tambi~n de

ben saber tratar con los demás tripulantes y reaccionar en 
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forma correcta y eficaz cuando sea necesario evacuar una -

aeronave. Las normas que tratan de estos puntos deben ser 

aprobadas por el Estado del explotador y tienen que incluiE 

se en el Manual de Operaciones de la linea a~rea. 

Un factor esencial para la operación segura de 

las aeronaves es el conocimiento de sus limites operaciona

les. El capitulo V del Anexo 6 fija las limitaciones oper~ 

cionales mínimas de cada uno de los tipos de aviones actua~ 

mente en uso, 

La OACI trabaja activamente en la previsión de_ 

las exigencias de los vuelos del futuroi los secuestros de 

aeronaves civiles ha constituido un nuevo peso para cual- -

quier tripulante de una aeronave. La OACI ha estudiado las 

diversas medidas de precaución que deben tornarse frente a -

estos actos, de tal manera que pueda preverse una conducta_ 

correcta ante el mayor ndrnero posible de situaciones de - -

emergencia, adern~s de tener en ~uenta otros factores mera-

mente t~cnicos. 

El Capitulo 13 del Anexo 6, denominado Seguri-

dad, establece las normas y rn~todos recomendados internaci~ 

nales para efectos de la notificaci~n de actos de interfe-

rencia ilícita, el cual dispone que despu~s de ocurrido un 

acto de interferencia ilícita, el piloto al mando presenta-
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rá, sin demoras, un informe sobre dicho acto a la autoridad 

local designada. Todo explotador establecerá y mantendrá un 

programa de instrucci6n que permita que los miembros de la -

tripulaci6n actaen de la manera más adecuada para reducir al 

minimo las consecuencias de los actos de interferencia ilic! 

ta. 

22. Anexo 2 (Reglamento del Aire) 

Anexo 2: Los Viajes por Via A~rea deben ser seg~ 

ros y eficientes, y para ello es preciso contar entre otros_ 

requisitos, con un conjunto de normas convenidas a escala i~ 

ternacional,que constituyen el reglamento del aire. Las no! 

mas elaboradas por la OACI, que comprenden las reglas gener! 

les, reglas de vuelo visual y reglas de vuelo por instrumen

tos contenidas en el Anexo 2, se aplican sin excepción algu

na sobre altamar, as! como tambi~n sobre los territorios na

cionales, en la medida en que no est~n en pugna con las re-

glas del Estado sobrevolado. El piloto al mando de la aero

nave, es responsable del cumplimiento del reglamento del ai-

re. 

Cabe hacer notar que durante los altimos cuaren

ta años, el logro promordial de la OACI en la esfera t~cnica, 

ha sido la concreción de un acuerdo entre los Estados contr! 

tantes sobre el nivel de normalizaci6n necesaria para la ex

plotaci6n segura, eficaz y regular de los servicios a~reos.

Esta normalizaci6n se ha conseguido principalmente gracias_ 
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a la adopci6n , por parte del consejo de la OACI, de especi

ficaciones denominadas Normas y Métodos Recomendados Intern~ 

cionales (SARPS) que constituyen los anexos al Convenio de -

Chicago, que hemos venido analizando. Los 18 Anexos hasta -

ahora adoptados abarcan todos los sectores de la actividad -

aeronaatica. Una "Norma" es una disposici6n cuya aplicaci6n 

uniforme se juzga necesaria para la seguridad o la regulari

dad de la navegaci6n aérea internacional, mientras que un -

"M~todo recomendado" es una disposicHin cuya aplicaci6n se -

considera conveniente pero no indispensable, Segan el conv~ 

nio, los Estados se comprometen a prestar su concurso para_ 

alcanzar el mayor grado posible de uniformidad en los regla

mentos. A este fin, el Consejo tiene facultades normativas_ 

de las que carecen los 6rganos rectores de otros organismos_ 

internacionales. De lo anterior, se deriva el Anexo 2 que -

lleva por nombre: Normas Internacionales-Reglamento del Aire, 

y como se puede apreciar no contiene métodos recomendados i~ 

ternacionales. 

Por su parte, en el Capítulo III de ésta Tercera 

parte, analizaremos los procedimientos para los servicios de 

navegaci6n aérea, conocidos como PANS, el cual como ya hemos 

dicho son documentos que contienen procedimientos conexos y 

que facilitan a los funcionarios, en un solo documento, un -

resumen de todas las normas y procedimientos as! como méto-

dos recomendados internacionales, relativos a la seguridad. 
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La anterior aclaraci6n surge de la necesidad de 

establecer que el Anexo 2 contiene el Reglamento del Aire, - -

mientras que el Anexo 11 contiene los Servicios de Tránsito 

A~reo, ambos anexos como Normas y M~todos Recomendados In-

ternacionales¡ el documento conexo a ~stos dos Gltimos re-

sulta el Reglamento del Aire y Servicios de Tránsito A~reo 

contenidos en lo que se conoce como Procedimientos para -

los Servicios de Navegaci6n A~rea o PANS. 

Continuando con el análisis del Anexo 2, las 

reglas incluidas en el mismo son de carácter t~cnico por lo 

que para no apartarnos de un estudio jurídico, haremos un -

estudio de las normas y m~todos más importantes. 

La mayoría de los aviones de linea a~rea vuelan 

ateni~ndose en todo momento a las reglas de vuelo por ins-

trumento, Segdn el tipo de espacio a~reo, se proporciona a 

estos aviones servicio de control de tránsito a~reo, servi

cio de asesoramiento de tránsito a~reo o servicio de infor

maci6n de vuelo, cualesquiera que sean las condiciones metl!' 

ro16~icas. El Plan de vuelo de todos los que cruzan fron

teras internacionales y de la gran mayoría de los servicios 

comerciales, debe presentarse a la dependencia de los serv.!, 

cios de tr~nsito a~reo. El plan de vuelo contiene la iden

tificaci6n de la aeronave y de su equipo, el punto y hora -

de salida, la ruta y altitud, el punto y la hora prevista -

de llegada, asl como el aer6dromo de alternativa a que ha--
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br! de recurirse en caso de no poder aterrizar en el de de~ 

tino, El plan de vuelo también debe precisar si el vuelo -

ha de efectuarse con arreglo a las reglas ·del vuelo visual 

o bien a las de vuelo por instrumentos. cualquiera que sea 

el tipo de plan de vuelo, los pilotos tienen la responsabi

lidad de evitar las colisiones cuando operan en condicio-

nes de vuelo visual, aplicando el principio de "ver y evitar". 

Sin embargo, las aeronaves que vuelan según las reglas de -

vuelo por instrumentos son mantenidas aparte por la depen

dencia de control de tr!nsito a~reo, o bien se les advierte 

de toda posibilidad de colisión. 

El cap!tulo III del Anexo 2, denominado Reglas_ 

Generales, establece las reglas que han de observarse para_ 

los casos de interferencia il1cita e interceptación. El nú 

mero 3. 7 del mencionado Cap!tulo ·III dispone lo siguiente:

"Toda aeronave que est~ siendo objeto de acto de interfere~ 

cia il!cita hará lo posible por notificar a la dependencia_ 

ATS pertinente este hecho, toda circunstancia significativa 

relacionada con el mismo y cualquier desviación del plan de 

vuelo actualizado que las circunstancias hagan necesaria, a 

fin de permitir a la dependencia ATS dar prioridad a la a~

ronave y reducir al m!nimo los conflictos de tr!nsito que -

puedan surgir con otras aeronaves". 
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Las dependencias ATS son las dependencias de 

control de tr~nsito aéreo que cada Estado ofrece para el c~ 

rrecto desarrollo del tr4nsito a~reo internacional. En to

dos lós casos, las dependencias ATS haran lo posible para -

identificar cualquier indicaci6n de tales actos de interfe

rencia il!cita y prestaran atenci6n prontamente a las soli

citudes provenientes de la aeronave. La informaci6n perti

nente a la realizaci6n segura del vuelo continuar5 transmi

ti~ndose, y se tomaran las medidas necesarias para facili-

tar la realizaci6n de todas las fases del vuelo. 

El ntlmero 3.8, relativo a interceptaci6n,indica: 

"La interceptaci6n de aeronaves civiles se regirA por los -

reglamentos y directrices administrativas apropiados que 

los Estados contratantes establezcan en cumplimiento del 

Convenio sobre Aviaci6n Civil Internacional y, especialmen

te en cumplimiento del art!culo 3 inciso d) , en virtud del_ 

cual los Estados contratantes se comprometen a tener debid! 

menteen cuenta la seguridad de las aeronaves civiles, cuan

do establezcan reglamentos aplicables a sus aeronaves de E! 

tado. En consecuencia, al dictar dichos reglamentos y di-

rectrices administrativas los Estados tendrAn en cuenta las 

disposiciones que figuran en el ap~ndice A, Secci6n 2, y en 

el apéndice B, Secci6n l." 
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Cabe hacer notar que la palabra "Interceptación" 

en este contexto, no incluye los servictos de intercepta-

ción y escolta proporcionados a solicitud, a una aeronave -

en peligro de conformidad con el Manual de Bfisqueda y Sal

vamento. 

Continda estableciendo el ndmero 3.8 lo siguie~ 

te: "En caso de interceptación de una aeronave civil su pi

loto al mando cumplirá con las normas que figuran en el 

apéndice B, Secciones 2 y 3, interpretando y respondiendo_ 

a las señales visuales en la forma especificada en el ap~n

dice A, Sección 2." 

El Consejo de la Organización de la Aviación Ci 

vil Internacional, reconociendo que es esencial para la se

guridad de vuelo que cualquier señal visual utilizada en c~ 

so de interceptación, a la que solamente deberta recurrirse 

en Gltima instancia, sea correctamente empleada y comprendi 

da por las aeronaves civiles y militares del mundo entero, 

instó a los Estados contratantes a que se aseguren de que -

sus aeronaves de Estado cumplan estrictamente con dichas s~ 

ñales visuales. Como la interceptación de aeronaves civi-

les representa en todos los casos un peligro posible, el -

Consejo también formuló recomendaciones especiales e instó_ 

a los Estados contratantes a ponerlas en pr~ctica con carác 

ter uniforme. 
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Las recomendaciones especiales elaboradas por el 

Consejo instando a los Estados contratantes a ponerlas en 

práctica con carácter de uniformes, son las siguientes:' 

1.- De acuerdo con el art1culo 3, inciso d) del_ 

Convenio sobre Aviaci6n Civil Internacional, los Estados co~ 

tratantes de la OACI se comprometen a tener debidamente en -

cuenta la seguridad de la navegaciOn de las aeronaves civi-

les, cuando establezcan reglamentos aplicables a sus aerona

ves de Estado. Corno la interceptaciOn de aeronaves civiles_ 

representa en todos los casos un peligro posible, el Consejo 

de la OACI ha formulado las siguientes recomendaciones espe

ciales a fin de que los Estados contratantes las puedan po-

ner en pr~ctica a trav~s de las correspondientes medidas re

glamentarias y administrativas. La aplicaciOn uniforme por 

todas las partes interesadas se considera esencial en aras 

de la seguridad de las aeronaves civiles y de sus ocupantes, 

Con este fin, el Consejo de la OACI invit6 a todos los Esta

dos contratantes a que notifiquen a la OACI cualesquiera di

ferencias que puedan existir entre sus reglamentos o prácti

cas nacionales y las recomendaciones que a continuaci6n se -

enumeran. 

2.- La interceptaci6n de aeronaves civiles sie~ 

pre ha de evitarse y por excepci6n,anicarnente utilizarse co

rno a1tirno recurso. En caso de que se realice, la intercept~ 
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ci6n ha de limitarse a determinar la identidad de la aerona 

ve, a no ser que sea necesario hacerla regresar a su ruta -

planeada, dirigirla más all§ de los limites del espacio a~

reo nacional, guiarla fuera de una zona prohibida, restrin

gida o peligrosa o darle instrucciones para que aterrice en 

un aer6dromo designado, Los vuelos de las aeronaves civi-

les no serán objeto de prácticas de interceptaci6n. 

3.- A fin de eliminar o disminuir la necesidad_ 

de interceptar aeronaves civiles, es importante que: 

a) Las dependencias de control de interceptaci6n 

hagan ~odo lo posible para asegurar la correcta identifica

ción de cualquier aeronave que pueda ser civil, y proporci~ 

nar a dicha aeronave cualquier instrucci6n o aviso necesa-

rio, por medio de las dependencias de los servicios de trán 

sito a~reo correspondientes. A este fin, es esencial que -

se establezcan medios rápidos y seguros de comunicaciones -

entre las dependencias de control de interceptaci6n y las -

dependencias de los servicios de tránsito a€reo, y que se -

formulen acuerdos relativos a los intercambios de informa-

ci6n entre esas dependencias sobre los vuelos de las aerona 

ves civiles, de acuerdo con las disposiciones del Anexo 11 

que más adelante se analizarán. 

b) Las zonas prohibidas atados los vuelos civi-
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les y las zonas en que no se permiten estos vuelos sin auto

rizaci6n especial del Estado..se promulguen claramente en las 

publicaciones de informaci6n aeronaütica de conformidad con 

las disposiciones del Anexo 15, junto con la indicaci6n de -

que se corre el riesgo, dado el caso, de ser interceptado al 

penetrar en dichas zonas, Cuando estas zonas se encuentren 

muy pr6ximas a las rutas ATS promulgadas o a otras rutas de_ 

uso frecuente, los Estados tendrSn en cuenta, al delimitar -

dichas zonas, la disponibilidad y la precisi6n total de los_ 

sistemas de navegaci6n que utilizarán las aeronaves civiles_ 

y la posibilidad de que ~stas se mantengan fuera de las za-

nas delimitadas. 

c) Cuando sea necesario se considere el estable

cimiento de nuevas ayudas para la navegaci6n a efectos de g! 

rantizar que las aeronaves civiles puedan circunnavegar con_ 

seguridad las zonas prohibidas, o cuando se exijan, las res

tringidas. 

4.- Para eliminar o reducir los peligros inhere~ 

tes a las interceptaciones, emprendidas como ültimo recurso, 

ha de hacerse todo lo posible para garantizar la coordina- -

ci6n entre las dependencias de tierra y los pilotos de que -

se trate, A este fin, es esencial que los Estados contrata~ 

tes tomen las medidas necesarias para asegurar que: 
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a) Todos los pilotos de aeronaves civiles estén 

al tanto de las medidas que deben tomar y de las señales V! 

suales que han de utilizarse, segGn se indica en el capítu

lo 3 y en el Apéndice A del presente Anexo. 

b) Los explotadores o pilotos al mando de aero

naves civiles pongan en práctica las disposiciones del Ane

xo 6, partes I y II, relativas a la necesidad de disponer -

a bordo de los procedimientos de interceptación y de las s~ 

ñales visuales, 

c) Todo el personal de los servicios de tránsi

to aéreo esté perfectamente enterado de las medidas que de

ben tomar de conformidad con las disposiciones del Anexo 11 

denominado ServiciosdeTránsito Aéreo y de los Procedimien

tos para los Servicios de Navegación A€rea. 

d) Todos los pilotos al mando de las aeronaves 

interceptoras estén al tanto de las limitaciones generales, 

de la performance de las aeronaves civiles y de la posibil! 

dad de que la aeronave civil inteceptada pueda encontrarse_ 

en estado de emergencia debido a dificultades de carácter -

técnico o interferencia il1cita. 

e) Se den instrucciones claras e inequívocas a 

las dependencias de control de interceptación y a los pilo-
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tos al mando de aeronaves posiblemente interceptoras que -

abarquen las maniobras de interceptaci6n, la guía a la aer~ 

nave interceptada, los movimientos de la aeronave intercep

tada, las señales visuales aire a aire, los m~todos de radi~ 

comunicaci6n con la aeronave interceptada y la abstenci6n -

del empleo de armas. 

f) Las dependencias de control e interceptaci6n 

y las aeronaves interceptoras est~n provistas de equipo de -

radiotelefon1a compatible con las especificaciones t~cnicas_ 

del Anexo 10, a fin de poderse comunicar con la aeronave in

terceptada. 

g) Se disponga en la medida de lo posible, de 

instalaciones a fin de que las dependencias de control de -

interceptaci6n puedan identificar a las aeronaves civiles -

en zonas en las que ~stas,dado el caso, pudieran ser inter

ceptadas. 

5.- Ha de establecerse un m~todo normalizado -

para las maniobras de la aeronave que intercepte una aeron~ 

ve civil a fin de evitarle todo el riesgo a la aeronave in

terceptada. En este caso, han de tomarse en cuenta todas -

las delimitaciones que tenga dicha aeronave interceptada. 
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Entre las recomendaciones especiales que f igu

ran en este rengl6n relativo a maniobras de intercept<ei6n, 

el Consejo de la OACI estableci6 tres fases para identif ic~ 

ci6n visual, mismas que por su elevado contenido t~cnico no 

enunciaremos en el presente trabajo. 

6.- Guiado de una aeronave interceptada. Ha -

de proporcionarse por radiotelefon1a a la aeronave interce~ 

tada la guia de navegaci6n y la informaci6n correspondiente, 

siempre que pueda establecerse contacto por radio. 

En el caso excepcional en que se exija a una -

aeronave interceptada que aterrice en el territorio que so

brevuela, debe cuidarse de que: 

a) El aer6dromo designado sea adecuado para el 

aterrizaje sin peligro del tipo de aeronave de que se trate, 

especialmente si el aer6dromo no se utiliza normalmente pa

ra las operaciones de transporte a~reo civil. 

b) El terreno que le rodee sea adecuado para -

las maniobras de circuito, aproximaci6n y aproximaci6n frus 

trada. 

c) La aeronave interceptada tenga suficiente -

combustible para llegar al aer6dromo. 
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d) Si la aeronave interceptada es una aeronave 

de transporte civil, el aer6dromo tenga una pista cuya lon

gitud sea equivalente por lo menos a dos mil quinientos me

tros al nivel medio del mar y cuya resistencia sea suficie~ 

te para soportar la aeronave. 

e) Siempre que sea posible, el aeródromo desi:J. 

nado sea uno de los descritos detalladamente en la corres-

pendiente publicaci6n de informaci6n aeronaatica. 

Cuando se exija a una aeronave civil que ate

rrice en un aer6dromo que no le sea familiar, es indispens~ 

ble otorgarle tiempo suficiente de modo que se prepare para 

el aterrizaje teniendo presento que el piloto al mando de -

la aeronave civil, es el anico que puede juzgar la seguri-

dad de la operaci6n de aterrizaje en relaci6n con la longi

tud de la pista y la masa de la aeronave en ese momento, 

7.- Entre las medidas que ha de adoptar la ae

ronave interceptada se éncuentran las siguientes: 

a) Seguir~ inmediatamente las instrucciones d~ 

das por la aeronave interceptora interpretando y respondie~ 

do a las señales visuales de conformidad con las especific~ 

cienes del Anexo 2. 
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b) Lo notificar1i. inmediatamente, s.t es posible, 

a la dependencia de los servicios de tr§nsito a~reo apropia

da. 

c) Tratar§ inmediatamente de comunicarse por -

radio con la aeronave interceptora o con la dependencia de -

control de interceptaci6n apropiada, efectuando una llamada 

general, indicando la identidad de la aeronave interceptada_ 

y la 1ndole del vuelo. 

Si alguna instrucci6n recibida por radio de --

cualquier fuente estuviera en conflicto con las instruccio-

nes dadas por la aeronave interceptora mediante señales vi-

suales, la aeronave interceptada requerirá aclaraci6n inme-

diata mientras continGa cumpliendo con las instrucciones -

visuales dadas por la aeronave interceptora. 

Si alguna instrucci6n recibida por radio de --

cualquier fuente estuviera en conflicto con las instruccio-

nes dadas por la aeronave interceptora, la aeronave interceE 

tora requerirá aclaraci6n inmediata mientras continGa cum- -

pliendo con las instrucciones dadas por ·radio por la aerona

ve interceptora. 

B.- Para el caso de las señales visuales aire-

aire, mismas que contienen alto grado de técnicismo, inclu1-
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das en el ápendice A del Anexo 2, solamente cabe señalar que 

es esencial que la aeronave interceptora y la aeronave intef 

ceptada apliquen estrictamente dichas señales e interpreten_ 

correctamente las señales que mutuamente se envien, a fin de 

evitar mayores peligros. 

9.- Al igual que el caso de las señales visua-

les, las recomendaciones especiales que el Consejo de la - -

OACI determin6 para la radiocomunicaci6n entre la dependen-

cía de control de interceptaci6n o la aeronave interceptora_ 

y la aeronave interceptada, contienen muchos aspectos tácni

cos alejados de lo jurtdico, motivo por el cual no entramos_ 

al estudio de los mismos, sino simplemente hacemos menci6n -

de que toda comunicaci6n debe entablarse en un idioma comOn, 

y de no lograrse, la comunicaci6n deberá realizarse por me-

diaci6n de la dependencia de control de los servicios de - -

tránsito aáreo apropiada. 

10.- En cuanto a la abstenci6n de uso de armas_ 

que recomienda especialmente el Consejo de la OACI, se de-

clara que el uso de balas trazadoras para llamar la atenci6n 

entraña un riesgo. 

El 10 de mayo de 1984 unanimemente se acord6 la_ 

adopci6n de un artículo 3 bis del Convenio sobre Aviaci6n Ci

vil Internacional, por parte del Vigásimo Quinto Pertodo de -
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Sesiones (Extraordinario) de la Asamblea de la OACI, donde 

los Estados Contratantes reconocieron que todo Estado debe 

abstenerse de recurrir al uso de las armas en contra de -

las aeronaves civiles en vuelo. 

El estudio del mencionado artículo 3 bis es -

objeto del capítulo IV de esta Tercera Sección, por lo que 

su analisis se omite por el momento. 

11.- Es esencial mantener una estrecha coor

dinación entre la dependencia de control de interceptación 

y la dependencia correspondiente de los Servicios de Trán

sito A~reo durante todas las fases de la interceptación de 

una aeronave que sea, o puediera ser una aeronave civil, -

a fin de que se mantenga bien informada a la dependencia -

de los servicios de transito a~reo de los acontecimientos, 

as! como de las medidas que se exigen de la aeronave inter 

ceptada. 

Con esto concluye la exposición de las reco-

mendaciones especiales que el Consejo de la OACI insta a -

los Estados contratantes a poner en práctica con carácter_ 

uniforme en caso de interceptación de aeronaves. 

Es conveniente señalar que el Reglamento del 

Aire como norma internacional o tambi~n conocido.como Ane-
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xo 2 al Convenio sobre,Aviaci6n Civil Internacional, es~ -

aplicable a las aeronaves que ostenten las marcas de nacio-

nalidad y matricula de un Estado contratante, cualquiera 

que sea el lugar donde se encuentre, siempre que no se opa~ 

gan al reglamento publicado por el Estado que tenga juris--

dicci6n en el territorio sobre el cual se vuele. 

El Consejo de la OACI resolvi6 que el Anexo 2, 

constitu1a el Reglamento relativo al vuelo y maniobra de 

aeronaves en el contexto del articulo 12 del Convenio. Por 

lo tanto, el reglamento es aplicable en altamar sin excep-

ci6n. Ei texto del articulo 12 del Convenio de Chicago, ha 

quedado transcrito en el desarrollo del capítulo que antec~ 

de. 

23, ~nexo ll {Servicio de Tr~nsito A~reo) 
Anexo 11: El Control del Tránsito A6reo era c~ 

si desconocido en 1944. Hoy d!a, el control del tránsito -

a6reo, los servicios de informaci6n de vuelo y de alerta, -

que en conjunto forman los Servicios de Tr~nsito A6reo, son 

uno de los elementos auxiliares m~s esenciales para la seg~ 

ridad y eficiencia de las actividades del tr~fico a6reo en_ 

el mundo. El Anexo 11 al Convenio de Chicago define los --

servicios de trSnsito a6reo y especifica cu~les son las nor-

mas y m~todos recomendados de car~cter mundial a ellos apl! 

cables. 
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El Espacio Aéreo del Mundo se divide en regio

nes de informaci6n de vuelo, dentro de los cuales se pres-

tan servicio de tráfico aéreo. En algunos casos, las regi~ 

nes de informaci6n de vuelo abarcan grandes zonas sobre los 

Océanos con escasa densidad de tráfico aéreo, dentro de las 

cuales s6lo se prestan servicios de informaci6n y de alerta. 

En otras regiones de informaci6n de vuelo, buena parte del_ 

espacio aéreo es controlado, es decir, se presta dentro de_ 

él un servicio de control de tráfico aéreo además de los -

servicios de informaci6n de vuelo y de alerta. 

El objetivo primordial de los servicios de tr~ 

fico aéreo, tal como ha sido definido en el Anexo, es impe

dir que se produzcan colisiones entre las aeronaves durante 

todas las fases de movimiento, sea en el rodaje, en el des

pegue, el aterrizaje, en ruta o en el circuito de espera -

en el aer6dromo de destino. El Anexo se ocupa también de -

los medios necesarios para conseguir un tránsito aéreo exp~ 

dito y ordenado, de la asesor!a e informaci6n para la real! 

zaci6n segura y eficiente de los vuelos, y del servicio de 

alerta para las aeronaves en peligro, Las disposiciones de 

la OACI, prevén que para lograr estos objetivos hay que es

tablecer centros de informaci6n de vuelo y dependencias de 

control de tránsito aéreo. 

Las aeronaves vuelan sea a base de las reglas_ 

de vuelo por instrumentos (IFR) o de las reglas de vuelo vi 
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sual (VFR) • Cuando la aeronave vuela de acuerdo con las IFR, 

lo hace pasando de una radioayuda a la siguiente o bien guilí_!! 

dose por el equipo aut6nomo de navegación de a bordo que pe! 

mite al piloto determinar su posición en todo momento. 

El Servicio de Control de Tránsito Aéreo consi~ 

te en permisos e información, provenientes de las dependen-

cias de control de tránsito aéreo, que permiten la separa- -

ci6n longitudinal, vertical o lateral entre aeronaves, de -

conformidad con las disposiciones que figuran en el Capitulo 

del Anexo 11. Las dependencias de control de tránsito aéreo 

encaran a veces una demanda de tránsito superior a su capac! 

dad, por ejemplo, en aeropuertos de mucho movimiento durante 

los per!odos de tránsito máximo. El Anexo 11 estipula que_ 

las dependencias ATC deben imponer restricciones al tránsito, 

cuando sea necesario, para evitar retrasos excesivos de las_ 

aeronaves en vuelo. 

El Anexo 11 también especifica los requisitos -

en materia de coordinación entre las dependencias de con- -

trol de tránsito aéreo civil y las autoridades militares u -

otros organismos cuyas actividades puedan afectar a los vue

los de las aeronaves civiles. 

Las dependencias militares reciben el plan de -

vuelo y otros datos de los vuelos de las aeronaves civiles,-
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lo que les pennite identificar las aeronaves civiles que se 

aproximan a alguna zona restringida o entran en ella 

El servicio de informaci6n de vuelo se presta_ 

a las aeronaves que vuelan en espacio aéreo controlado y a 

aquéllas de cuya presencia saben los servicios de tránsito 

a~reo, La informaci6n incluye datos 111'.!teoro16gicos impor-

tantes, los cambios en el Estado de funcionamiento de las 

ayudas para la navegaci6n, de las condiciones de los aer6-

dromos y de otras instalaciones conexas y toda informaci6n 

que pueda tener importancia para la seguridad, El Anexo 

11 contiene también especificaciones sobre las radiodifu-

ciones del Servicio de Informacf6n de vuelo para las oper~ 

cienes, inclu!do el Servicio Automático de Informaci6n del 

Aérea Terminal. 

El Capítulo 5 del Anexo 11 se refiere al Servi 

cio de Alerta. Este Servicio pone en alerta a los Centros 

de Coordinaci6n del Salvamento cuando se crea o se sepa -

que una aeronave se encuentra en Estado de emergencia, cua~ 

do no se establece comunicaci6n con los servicios, o bien,

cuando no llega a la hora señalada porgue ha recibido infoE 

maci6n en el sentido de que se ha producido un aterrizaje -

forzoso o que es inminente, Los Servicios de Alerta se dan 

sistem~ticamente a todas las aeronaves que reciben servi- -

cios de control del tr~nsito aéreo y, en la medida de lo p~ 
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sible, todas las demás aeronaves cuyos pilotos hayan presen

tado un plan de vuelo o que por algtln otro medio, hayan lle

gado al conocimiento de los servicios de tránsito aéreo. 

En uno de los apéndices del Anexo que nos ocupa, 

se exponen los principios que rigen la identificaci6n de ru

tas donde se prestan servicios de tránsito aéreo. 

Para los efectos de los servicios de tránsito -

aéreo que norma y regula el Anexo 11, la autoridad compete~ 

te será la que los Estados contratantes del Convenio de Ch! 

cago determinen de acuerdo con lo dispuesto en el propio -

Anexo y para los territorios sobre los cuales tenga juris-

dicciOn, las partes de Espacio Aéreo y los Aer6drornos donde 

hayan de suministrarse Serviciosde Tránsito Aéreo y, una -

vez decidido lo anterior, los Estados tornarán las medidas -

necesarias para que tales servicios se establezcan y sumi-

nistren de conformidad con el Anexo 11, pero, por mutuo - -

acuerdo, un Estado podrá delegar en otro Estado la respons~ 

bilidad de establecer y suministrar los Servicios de Tráns! 

to Aéreo en las Regiones de Informaci6n de Vuelo y Areas o_ 

Zonas de Control que se extiendan sobre los territorios del 

Estado que delega la responsabilidad. 

Las partes del espacio aéreo sobre altamar o en 

espacio aéreo de soberanía indeterminada en las que haya 

que suministrar servicio de tránsito aéreo, se determinarán 
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a base de acuerdos regionales de navegaci6n aérea. El Esta 

do contratante que haya aceptado la responsabilidad de'su-

ministrar servicio de tránsito aéreo en tales partes, habrá 

de tomar las medidas necesarias para que los Servicios se -

establezcan y suministren de conformidad con las disposici~ 

nes del Anexo 11. 

Cuando un Estado delega en otro la responsabil~ 

dad de suministro del Servicio de Tránsito Aéreo sobre su -

territorio, lo hace sin derogaci6n de su soberan!a nacional. 

Analogamente, la responsabilidad del Estado suministrador -

se limita a consideraciones técnicas y operativas, y no so

brepasa las relativas a la seguridad y facilicítaci6n del -

movimiento de las aeronaves que utilizan el espacio aéreo -

de que se trate. Ademas, el Estado suministrador, al pro-

porcionar los Servicios de Tránsito Aéreo dentro del Terri

torio del Estado que haya delegado, lo hará de conformidad 

con las necesidades de éste Oltimo, el cual deberá estable-

• cer las instalaciones y servicios para uso del Estado sumi-

nistrador que, de común acuerdo, hayan considerado como ne

cesaria. El Anexo No. 11 recomienda también que el Estado 

que delega no retire ni modifique sus instalaciones y serv~ 

cios sin consultar previamente al Estado suministrador. 

Tanto el Estado que delega como el suministrador, pueden 

terminar en cualquier momento el acuerdo celebrado entre am 

bes. 
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El Consejo de la OACI en su resoluci6n del 13 -

de abril de 1948, estableci6 claramente que los Estados co~ 

tratantes deberían de, en la medida de lo posible, emplear_ 

en su propia reglamentaci6n la misma redacción de las nor-

mas de la OACI, que como veremos más adelante, son de car.ás 

ter preceptivo, y además que los Estados indicara11 las dife

rencias respecto a las normas, as! corno también las dem~s -

disposiciones para la seguridad de la navegaci6n aérea, Ha 

sido costumbre. que las .cJi:spos:!.c:!.ones del Anexo 11 se redac

ten de manera que pueden inclu!rse en las legislaciones na

cionales, sin variaciones importantes de redacci6n, 

Es importante tratar de conceptualizar lo que -

por norma y método recomendado significan, cuando se habla_ 

de normas y métodos recomendados internacionales para hacer 

menci6n de cualquie~ anexo al Convenio de Chicago, también_ 

conocidos como SARPS. No todo Anexo contiene Normas y ~-

todos recomendados, ya que unos contienen exclusivamente -

normas, mientras que otros incluyen tanto normas corno méto

dos recomendados. Así pues, por norma se entiende toda es

pecificaci5n de caracter!sticas físicas, configuraci6n, ma

terial, performance, personal o procedimiento, cuya aplica

ci6n uniforme se considera necesario para la seguridad o -

regularidad de la navegaci6n a~rea internacional y a la que 

de acuerdo con el Convenio de Clticago, se han de ajustar 

los Estados Contratantes. El art1culo 38 del mencionado d~ 
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cumento firmado en Chicago el 7 de diciembre de 1944 estable 

ce que para el caso de que se convierta en imposible el CU!!! 

plimiento de las normas, ha de hacerse la correspondiente no 

tificaci6n al Consejo. 

Por método recomendado debe definirse como toda 

especificación de características físicas, configuración, ~ 

terial,·performance, personal o procedimiento, cuya aplica-

ci6n uniforme se considera conveniente por razones de segur~ 

dad, regularidad o eficacia de la navegación aérea internaci!?_ 

nal, y a la cual, de acuerdo con el Convenio, ·tratarán de -

ajustarse los Estados contratantes. 

Dentro de los fines más importantes que persigue 

los servicios de tránsito aéreo se pueden ennumer~r los si-

guientes: 

1,- Prevenir colisiones entre aeronaves. 

2.- Prevenir colisiones entre aeronaves en el 

área de maniobras y entre ésas y los obstaculos que haya en 

dicha área. 

3.- Acelerar y mantener ordenadamente el movi- -

miento de tránsito aéreo. 
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4.- Dar consejo e informaci6n Gtil para la mar

cha segura y eficaz del vuelo. 

5.- Notificar a los organismos pertinentes res

pecto a las aeronaves que necesitan ayuda de bGsqueda y sal 

varoonto, y auxiliar a dichos organismos segan convenga. 

El Anexo 11 en su capítulo 2, denominado Genera

lidades, establece que se dar~ prioridad sobre otras aerona 

ves a la aeronave que se sepa, o se sospeche, que se encuen 

tra en estado de emergencia, incluído el caso de que esté -

siendo objeto de interferencia ilícita. Para éste Gltimo -

caso existen disposiciones de caracter técnico a fin de in

dicar en forma específica la interferencia ilícita de una -

aeron<1Ve. 

Por Gltimo, en cuanto a la aplicaci6n del Anexo 

11, junto con las normas del Anexo 2, regulan el estableci

miento de los Procedimientos para los ~ervicios de Havega-

ci6n Aérea-Reglamento del Aire y Servicio de Tránsito Aéreo 

(PANS-RAC) y de los Procedimientos Suplementarios Regiona-

les- Reglamento del Aire y Servicio del Tránsito Aéreo, en

contrándose en 6ste Gltimo documento, los procedimientoH de 

aplicación regional. Sl ~exo 11 se refiere al estableci-

mlento de los espacios aéreos, Dependencias y Servi~ios ne-
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cesarios para formentar con seguridad el movimiento ordena

do y r6pido de las aeronaves. Su objeto, al igual que el -

del Anr.xo 2, P.S el de lograr que el vuelo en las rutas aé--

reas internacionales ae efectOe en condiciones uniformes -

tenJientes a incrementar la seg.iridad y eficiencia de las -

operaciones a6reas. 

24, Anexo 15 CI:ntormact6n AeronaQt~ar 
Anexo 15: Una de las actividades auxiliares de 

la Aviaci6n Civil Internacional, más vitales y menos conoc! 

das, es la desplegada por los servicios de informaci6n ae-

ronaOtica. 

En 1953, el Consejo de la OACI adopt6 por prim~ 

rd vez lds normas y métoños recomendados intern~cionales c~ 

nocida& como Servicios de Infcrmaci6n AeronaOtica o Anexo -

15, Este anexo tiene su origen en el art!culo 37 del Conve 

nio de Chicago, mismo que ha quen.ado transcrito en el capí

tulo anterior. Las primeras explicaciones del Anexo fueron 

elaboradas a ra!z de las recomendaciones de diversas confe-

rencias regionales dP. navegaci6n aérea. Este Anexo ha su-

frido a lo largo de su existencia un total de 20 enmiendas_ 

con el fin de ser adaptado a la r~pida evoluci6n de los vi~ 

jes por v!a aérea. 

El suministro de los Servicios de Informaci6n -

Aeronáutica está supeditado a dos condiciones previas que_ 
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se defininen en el Anexo 15. La primera es gue la persona_ 

o servicio que proporcione la información debe tener un pr~ 

fundo conocimiento de lo que el usuario debe saber exactame~ 

•.e. La segunda es que el usuario de esta información dnbe -

estar seguro de recibir toda la información r'isponible ;· peE_ 

.tinente cuando la necesita. 

La di~tribución de esta información deriva de -

las dependencias que publican infori.1ación aeronadtica d¡, ca

da uno de los Estados miembros de la OACI, de las cir.culares 

aeronaGticas l' de sus propios organismos especializados so-

bre aeronaatica conocidos uumo NOTAM (Notices to Airmen). 

Las responsabilidades y funciones de todos los ~ 

Estados miembros de la OACI, en suministrar este tipo de in

formación, est~n indicadas en el Anexo 15, que proporciona -

instrucciones sobre cómo debe recopilarse la información, -

qué medidas hay que tomar para garantizar la idoneidad y au

tenticidad de la información, los procedimientos de intercam 

bio de información y las t~cnicas de distribución a lugares_ 

determinados. 

Dentro del apéndice No. 1 al Anexo que nos ocupa, 

se establece diversos aspectos que forman el contenido de -

las publicaciones de información aeronaGtica, dentro de 1 as .. 

cuales el namero 5 de dichos aspectos, menciona las zonas --
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prohibidas, restringidas y peligrosas, correspondientes al_ 

Reglamento del Aire y Servicios de Transito Aéreo (RAC), 

As! pues, parte de la informaci6n aeronaGtica segGn este 

apéndice, debe comprender la descripci6n y representaci6n -

grafica, cuando sea apropiado, de las zonas prohibidas, re~ 

tringidas y peligrosas, inóluyendo, segan corresponda: 

1.- Identificaci6n. 

2.- Coordenadas Geogr~ficas, Limites Verticales 

y Limites Laterales. 

~· 

3.- Tipo de restricci6n o car~cter del peligro. 

4.- Riesgo de interceptaci6n en el caso de pene 

s.- Cualesquier otros detalles pertinentes. 

En el caso de interceptaci6n, el apéndice del -

Anexo l 5 indica que ha de incl utrse en la informaci6n aero-

naatica los procedimientos para el caso de interceptaciones, 

donde el requisito es para una declaraci6n completa de pro

cedimientos y de señales visuales que se han de utilizar. 

Breves aspectos acerca de los Anexos 4, 7 y 10_ 

al Convenio de Chicago.-

El Anexo 4, denominado Cartas AeronaOticas, co~ 

tiene 13 tipos distintos de cartas, cada una de ellas dest! 
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nada a una finalidad especial. 

El perfeccionamiento y la actualizaci6n de las -

especificaciones de las cartas aeronaüticas, constituyen fu~ 

cienes permanentes de la OACI. Las especificaciones se es-

tudian y revisan a fin de que reflejen las necesidades oper! 

cionales de hoy día por lo que respecta a las cartas destin! 

das al puesto de piloto. 

Por su parte, el Anexo 7 al Convenio de Chicago, 

que contiene normas y métodos recomendados internacionales -

sobre Marcas de Nacionalidad y de Matrtcula de las Aeronaves, 

incluye una tabla en la cual se clasifican dichas aeronaves_ 

de acuerdo con la forma en que se sustentan en vuelo. 

Este Anexo se funda en los arttculos 17 y 20 del 

Convenio de Chicago, que a la letra disponen lo siguiente: 

"Artículo 17.- (Nacionalidad de las Aeronaves).

Las aeronaves tienen la nacionalidad del Estado en que est~n 

matriculadas." 

"Artículo 20.- (Ostentaci6n de las Marcas).- To

da aeronave empleada en la navegaci6n aérea internacional de 

berá llevar las correspondientes marcas de nacionalidad y ma 

trtcula." 
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El Consejo de la OACI adopt6 las primeras nor

mas sobre este asunto en 1949 y desde entonces el Anexo s~ 

lo se ha enmendado cuatro veces. Las normas iniciales se_ 

basaban en recomendaciones de las dos primeras reuniones -

departamentales de aeronavegabilidad, celebradas en 1946 y 

1941. 

La primera enmienda introdujo la def inici6n de 

"Giroavi6n" y modific6 las disposiciones sobre el emplaza

miento de las marcas de nacionalidad y de matr1cula en las 

alas. La segunda enmienda s6lo modific6 la definici6n de 

"Aeronave" y entr6 en vigor en 19.67. Adem4s, en virtud de 

esta enmienda, los aparatos que se desplazan sobre cojín -

de aire o por efecto de suelo ya no se consideran aerona

ve. 

En vista de que el artículo 77 del convenio -

permite los organismos de explotaci6n conjunta, introduje

ron a raíz de la tercera enmienda las definiciones de "Ma! 

ca Coman", "Autoridad de Riesgo Coman" y "Organismo Inter

nacional de Explotaci6n", de tal manera que las aeronaves_ 

de los organismos internacionales de explotaciOn pudiesen_ 

matricularse en un registro distinto del nacional. El - -

principio determinante de estas disposiciones es que cada_ 

organismo internacional de expiotaci6n debe recibir de la 

OACI una marca coman distintiva, elegida entre los símbo--
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los distintivos de llamada asignados por la Uni6n Interna-

cional de Telecomunicaciones (UIT). Al efecto, el.art1culo 

77 del Convenio de Chicago establece lo siguiente: 

"Articulo 77.- (Organizaciones de Explotación -

Conjunta Autorizadas).- Ninguna disposición del presente -

Convenio impide que dos o m~s Estados contratantes constit~ 

yan organizaciones de explotaci6n conjunta del transporte -

aAreo ni Organismos Internacionales de explotación, ni que_ 

mancomunen sus servicios aéreos en cualquier ruta o regi6n, 

pero tales organizaciones u organismos y tales servicios -

mancomunados estar&n sujetos a todas las disposiciones del_ 

presente Convenio, incluso las relativas al Registro de - -

Acuerdos en el Consejo. Este determinar~ la forma en que -

las disposiciones del presente Convenio sobre nacionalidad_ 

de aeronaves se aplicar~n a las utilizadas por organismos -

internacionales de explotación". 

El Anexo fija los procedimientos que deben se-

guir los Estados miembros de la OACI para elegir sus marcas 

de nacionalidad entre los distintivos de llamada que la UIT 

asigna a los Estados de matricula. 

Finalmente, el Anexo 10, en sus volGmenes r y -

II, sobre telecomunicaciones aeronaGticas, contiene especi

ficaciones sobre el equipo, los sistemas y las radiofrecue~ 
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cias, as! como los procedimientos de comunicaciones que d~ 

ben utilizarse en la Aviaci6n Civil Internacional. 

Los procedimientos de empleo de las radioayu-

das para la navegaci6n figuran en el documento denominado 

Procedimientos para los Servicios de Navegaci6n Aérea-Ope

raci6n de Aeronaves (PANS-OPS), que corno hemos señalado,-

son documentos que facilitan a los funcionarios un resumen 

de todas las normas, métodos recomendados y procedimientos 

relativos a la seguridad de la aviaci6n. 

Por contener un elevado grado de tecnisismos -

los anteriores Anexos 4, 7 y 10, sera hasta aqu! donde re~ 

!icemos un breve analisis de los mismos, a fin de entrar -

al eatudio,m~s adelante, de la Vigésima Quinta Asamblea de 

la Organizaci6n de Aviaci6n Civil Internacional en Mayo de 

1984 y la creaci6n del artículo J bis para el Convenio de 

Chicago. 



Cap!tulo III 

Procedimientos para los Servicios de Navegaci6n A~rea (PANS) 

Adem4s de las normas y m~todos recomendados 

(SARPS), la OACI formula los llamados "Procedimientos para_ 

los Servicios de Navegaci6n A~rea" (PANS), que no tienen -

el mismo car4cter que los SARPS. Los PANS son formulados -

por la Comisi6n de Aeronavegaci6n, generalmente por recome~ 

daci6n de Conferencias Departamentales de Navegaci6n A~rea, 

Tras la correspondiente consulta con todos los Estados con

tratantes, son aprobados por el Consejo y recomendados a los 

Estados contratantes para su aplicaci6n mundial, Los proc~ 

dimientos para los servicios de navegaci6n a@rea comprenden 

en su mayor parte, procedimientos operacionales y disposi-

ciones que se consideran demasiado detalladas para inclu1r

las en los SARPS. Frecuentemente los PANS ampl!an los pri~ 

cipios b!sicos contenidos en los SARPS correspondientes, a 

fin de facilitar la aplicaci6n de @stos Qltimos, Los PANS 

entran en vigor en la fecha fijada por el Consejo, como se 

mencion6, el PANS-Rl\C (Procedimientos para los Servicios de 

Navegaci6n A~rea-Reglamento del Aire y Servicios de Tr4nsi

to A~reo), amplía los conceptos b4sicos contenidos en los -

SARPS 2 y 11, mejor conocidos como Anexo 2 (Normas-Reglame~ 

to del Aire) y Anexo 11 (Normas y M~todos Recomendados In-

ternacionales-Servicios de Tr4nsito AOreo) , El PANS-OPS -

(Procedimientos para los Servicios de Navegaci6n A@rea-ope-
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raci6n de Aeronaves) corresponde al Anexo 6 relativo a las_ 

Normas y Métodos recomendados Internacionales-Operaci6n de 

Aeronaves, tanto Aeronaves correspondientes al Transporte -

Aéreo Comercial Internacional como la Aviaci6n General In-

ternacional. 

Adem&s de los diversos PANS (RAC y OPS), se ha 

presentado la necesidad de estipular especificaciones desti 

nadas a llenar las necesidades de regiones determinadas. 

A tal fin, se han formulado las especificaciones conocidas_ 

con el nombre de Procedimientos Suplementarios Regionales,

que son aprobados por el Consejo, quien recomienda su apli

caci6n a los Estados contratantes en las Regiones de Infor

maci6n de Vuelo correspondientes. Dichos procedimientos 

pueden estipular las formas de aplicar las disposiciones de 

procedimiento contenidas en los SARPS y FANS, indicar posi

bilidades detalladas de aplicaci6n regional o promulgar un_ 

procedimiento que esté justificado técnicamente y que com-

plemente sin contradecir las disposiciones de los Anexos o 

RAC. 

El FANS o documento para el Procedimiento para 

los Servicios de Navegaci6n Aérea que nos interesa en el e! 

tudio del presente trabajo de investigaci6n, es el correspo~ 

diente al Reglamento del Aire y Servicios de Tr~nsito Aéreo, 

conocido como PANS-RAC, motivo por el cual dejaremos para -
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mejor oportunidad en PANs~oPSo el relativo a la Operación 

de Aeronaves. Sin embargo es conveniente destacar que al -

igual que los demás documentos analizados, contiene un ele

vado gradodeaspectos técnicos, alejados de lo jur!dico, s! 

tuaci6n por la cual el estudio del mismo será breve y siem

pre en relaci6n a la identificación e interceptaci6n de ae

ronaves. 

El documento en cuesti6n conceptualiza la "Ide!!. 

tificaci6n de Aeronave" corno el grupo de letras o de cifras, 

o una combinaci6n de ambas, idéntico al distintivo de llarn~ 

da de una aeronave para las comunicaciones aéreoterrestres 

o dicho distintivo expresado en clave, que se utiliza para_ 

identificar las aeronaves en las comunicaciones entre cen-

tros terrestres de los servicios de tránsito aéreo. 

Para el caso de interceptación de aeronaves es

tablece que tan pronto se tenga conocimiento de que se está 

interceptando una aeronave, la dependencia de los Servicios 

de Tránsito Aéreo que sirva al espacio aéreo dentro del - -

cual tiene lugar la interceptación, tratará rle establo~cer 

cornunicaci6n en ambos sentidos con la aeronave interceptada 

en cualquier frecuencia disponible¡ establecerá contacto -

con la dependencia de control de interceptaci6n que mantie

ne cornunicaci6n en ambos sentidos con la aeronave intercep

tora, con el prop6sito de retransmitir mensajes entre la ae 
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ronave interceptora y la interceptada; y en estrecha coord~ 

naci6n con la dependencia de control de interceptaci6n, to

rnará todas las medidas necesarias para garantizar la segur1. 

dad de la aeronave interceptada. 

Puede darse el caso de que no se identifique -

una aeronave, caso en el que ha sido observada o de la que_ 

se informa que vuela en una zona dada, pero cuya identidad_ 

no ha sido establecid~ o,cuando una aeronave que se ha des

viado considerablemente de la trayectoria prevista se -

informa que se ha perdido. Una aeronave puede considerarse 

simultáneamente corno aeronave extraviada por una dependen-

cía de Control de Servicios de Tránsito A~reo y a su vez ca 

rno aeronave no identificada por alguna otra dependencia. 

Finalmente, es importante señalar que dentro de 

los antecedentes que dieron lugar al PANS-RAC o Procedirnie~ 

tos para los Servicios de Navegaci6n A~rea-Reglarnento del -

Aire y Servicio de Tr~nsito A~reo, se encuentra el PANS~ATC 

o Procedimientos para los Servicios de Navegaci6n A~rea-Co~ 

trol de Tr~nsito A~reo, formulados por el Cornit~ de Control 

de Tránsito A~reo de la Conferencia Internacional sobre la_ 

Organizaci6n del Servicio de Ruta del Atlántico Septentrio

nal (Dubl!n, Marzo de 1946). 
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Como consecuencia de la revisi6n de los proced! 

mientas originados por parte de la Conferencia Internacio-

nal sobre la Organizaci6n de los Servicios de Ruta Europeo

Medi terr~nea, en Abril de 1946, en la Ciudad de Parts, se -

public6 una segunda revisi6n. 

La tercera Edici6n de los PANS•ATC se prepar6 -

en 1947 como resultado de la Segunda Conferencia del Depar

tamento de Reglamento del Aire y Control de Tránsito Allreo -

(RAC) en Montreal, Diciembre de 1946. Los PANS-ATC fueron 

aplicados mundialmente a partir de 1950. 

En 1951, el documento que nos ocupa adquiri6 su 

nombre actual en virtud de las recomendaciones de la Cuarta 

Conferencia del Departamento del Reglamento del Aire y Con

trol del Transito Allreo (RAC), en Montreal, Diciembre de --

1950. 



CAPITULO IV 

Estructura de la OACI. 

1.- LA ASl\MBLEA, compuesta por todos los Estados 

contratantes. 

2.- EL CONSEJO, formado por 33 Estados contrata~ 

tes elegidos por la Asamblea, con un PRESrDENTE elegido por 

el consejo. 

3.- LA COMISION DE AERONAVEGACION.- Integrada 

por 15 miembros nombrados por el Consejo, a propuesta de 

los Estados contratantes. 

4.- EL COMITE DE TRANSPORTE AEREO.- Sus miembros 

son designados por el Consejo de entre los representantes -

de los Estados representados en el Consejo. 

5.- EL COMITE JURIDICO.- El Comit~ Jurídico se -

estableci6 de conformidad con la Resolución 41-46 de la - -

Asamblea. Todos los Estados contratantes pueden ser miem-

bros. 

6.- EL COMITE DE AYUDA COLECTIVA A LOS SERVICIOS 

DE NAVEGACION AEREA.- Su Composici6n: un m!xico de 11 y un 

mínimo de 9 representantes de Estados miembros del Consejo, 

elegidos por ~ste, 
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7.- EL COMITE DE FINANZAS.- su Composici6n: Un -

máximo de 13 y un mínimo de 9 representantes de Estados miem 

bros del Conse;o. eleqidos oor éste. 

8.- COMITF. SOBRE INTERFERENCIA ILTCITA.- Su Com

posición: 15 representantes de Estados miembros del Consejo, 

elegidos por éste. 

El 6rgano supremo de la OACI es la Asamblea, y -

el ejecutivo, el Consejo. La Asamblea se reane una vez cada 

tres años por lo menos, y es convocada por el Consejo, Cada 

Estado contratante tiene derecho a un voto, y las decisiones 

de la Asamblea se toman por mayor!a de votos emitidos, exce~ 

to cuando el Convenio dispone lo contrario. En dichas reu-

niones se examina la labor realizada por la Organizaci6n en 

las esferas técnicas, econ6mica, jurídica y de asistencia 

técnica y se fijan directrices a los demás 6rganos de la - -

OACI para su trabajo futuro. 

El Consejo es un 6rgano permanente, responsable_ 

ante la Asamblea. Está integrado por treinta y tres Estados 

contratantes elegidos por la Asamblea por períodos de tres -

años. En la elecci6n se concede la debida representación a 

los Estados más importantes en materia de transporte aéreo,

ª los Estados que más contribuyen al suministro de instala-

ciones y servicios para la navegación aérea civil, y a los -
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Estados con cuya inclusi6n se consigue la representaci6n de 

todas las principales regiones geográficas del mundo. 

El Consejo, junto con sus 6rganos auxiliares, -

es decir, la Comisi6n de Aeronavegaci6n, el Comité de Trans 

porte Aéreo, el Comité de Ayuda Colectiva para los serví- -

cios de n~vegaci6n aérea y el Comité de Finanzas, dirigen -

constantemente la labor de la Organizaci6n, Una de las fu~ 

cienes principales del Consejo es adoptar normas y métodos_ 

recomendados internacionales e incluírlos en los Anexos al 

Convenio sobre Aviaci6n Civil Internacional. El Consejo a~ 

tQa de árbitro en caso de que surjan diferencias entre los 

Estados miembros en cuestiones relativas a la aviaci6n y a 

la aplicaci6n del Convenio, investiga toda situaci6n que 

pueda perjudicar al desarrollo de la navegaci6n aérea inte~ 

nacional y, en general, toma las·medidas necesarias para 

mantener la seguridad y regularidad del transporte aéreo 

internacional. 



CONCLUSIONES 

Habiendo expuesto los problemas a que se ve 

sujeta la aviación civil en el curso de sus operaciones co

tidianas alrededor del mundo, podernos decir que no obstante 

el rápido desarrollo tecnológico de la misma y las mGlti- -

ples ventajas que ofrece en el ámbito de las comunicaciones, 

ya sea con fines sociales, tur!sticos, m~dicos, comerciales 

o de cualquier otra !ndole, la seguridad en la aviación co

mercial no ha avanzado paralelamente al desarrollo tecnoló

gico. Si bi~n se han reglamentado determinadas situaciones 

que se presentan en el curso de las operaciones aeron~uti-

cas, en muchas ocasiones se ha hecho despu~s de ocurridos -

los hechos. 

Basta recordar el suceso donde un avión de la 

l!nea Aerea Comercial Korean Air Lines fue derribado por 

otro avión perteneciente a la Fuerza A~rea Sovi~tica. Hubo 

269 muertos, incluyendo tripulación y pasajeros. En este -

grave suceso, la Defensa Antiaérea de la Pen!nsula de Kami

chatka violó todas y cada una de las disposiciones de los -

métodos y procedtmientos recomendados por la OACI. 

As! pues, las conclusiones a que he llegado, -

tienen como fin precisamente proponer se reglamente en ben~ 

ficio de la aviación civil y finalmente de las personas que 

la utilizan alrededor del mundo, y la activjdad de cada uno 



de los Estados contratantes del Convenio de Chicago, con re2 

pecto a la aviaci6n civil internacional, garantizándose así 

que los mismos no utilizaran las armas en contra de aerona-

ves civiles que se encuentren transitando el espacio a~reo -

de los mismos. 

Por lo tanto, enumero enseguida alguna de las -

conclusiones derivadas del presente trabajo de investigaci6n. 

r.- No obstante que en la RepOblica Mexicana, -

en la historia de la aviaci6n civil, no se han dado hechos -

violentos en contra de aeronaves civiles, es necesario re-

glamentar a nivel federal las disposiciones más relevantes -

de los anexos t~cnicos al Convenio de Chicago, debido a que 

en toda la legislací6n de comunicaciones y transportes y sus 

diversas normas complementarias, no existe norma alguna que 

prohiba expresamente la utilizaci6n de armas en contra de -

aeronaves civiles. Con esto daríamos un gran avance en fa-

ver de la seguridad de la aviaci6n, debido a que quien caiga 

en el supuesto normativo se hará acreedor a una sanci6n y no 

sucedería lo que a nivel internacional en ocasiones llega a 

ocurrir, ya que las normas de carácter internacional carecen 

en un momento dado de aplicabilídad por no existir autoridad 

que tenga la posibilidad material de sancionar a uno u otro_ 

Estado infractor del Convenio de Chicago, puesto que pensan-



do que el art1culo 3 bis de dicho Convenio hubiera existido -

con anterioridad al suceso de Korean Air Lines, podemos con-

cluir que no hubiera existido autoridad en la Tierra para po

der sancionar en forma dr~stica a la Uni6n Soviética. 

II,- Asimismo, se presenta clara la necesidad de 

contar con un Organo especializado e institucional derivado -

del Artículo 3 bis del Convenio de Chicago, con el fin de vi

gilar exclusivamente la cantidad de sucesos que se presentan_ 

en todo el mundo, sobre todo en regiones donde existen con- -

flictos b~licos, como el Medio Oriente, Africa Central, Pac! 

fice sur, Indonesia, s6lo por citar algunos, en donde constau 

temente se presentan casos de uso indebido de armas en contra 

de aeronaves civiles, El hecho de que sean sucesos no tan -

dr~sticos como el caso de la Korean Air Lines ya antes señal~ 

da, significa que los restantes son de menor importancia. 

Bajo estas ideas, existiendo dicho órgano, se 

pondría de relieve con mucho mayor énfasis los actos a que 

hemos hecho referencia, obteniendo con esto que los Estados -

contratantes del Convenio de Chicago tengan cada d1a mayor -

conciencia de lo que realmente est~ sucediendo alrededor del 

mundo y la facilidad con que las disposiciones del Convenio -

son violadas y por consiguiente la seguridad de las personas 

se ve siempre disminuída. 
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