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INTRODUCCION

1.- Entre las diversas cuestiones que han sido examinadas por la
Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, un
lugar de primer orden corresponde, sin duda, al régimen de la na
vegacién por el mar territorial, incluidos los estrechos utiliza
dos para la navegacidén internacional. Ahora bien, debe tenerse -
en cuenta que la importancia de este tema viene dada por una se-
rie de factores econdmicos, estratégicos y tecnoldgicos, con un
fondo siempre politico, que desde la mitad de la década de los -
afios sesenta determinaron la necesidad de una revisidén amplia y
profunda del Derecho Internacional del Mar.

Como dice GONZALEZ CAMPOS (1), de una parte, es noto
rio que sobre el tema de la navegacidn por estas zonas maritimas
se proyectan, de forma directa y decisiva, factores de indole po
litica y estratégica, que hunden sus raices en la precaria situa
cidén de paz a nivel mundial, sostenida por el armazén de la lla-
mada estrategia de la disuasidén y que han coadyuvado a un replan
teamiento profundo del Derecho del Mar (2). Factores gque son, al
mismo tiempo, peculiares de un determinado --y reducido-- grupo
de Estados: las dos superpotencias y una parte de sus aliados mi
litares. En definitiva, son circunstancias eminentemente subjeti
vas y contingentes las gque dan realce al tema en esta dimensién.

Pero también, en contrapartida, en este tema conflu-
yen intereses y necesidades objetivas de la actual sociedad in--
ternacional, presentes en la gran mayoria de sus componentes, ya
se trate de Estados riberefios o sin litoral maritimo, pues la =-
adecuada ordenacidn de la navegacidén por el mar territorial, in-
cluidos los estrechos, afecta a la cooperacibén pacifica entre --
Estados, a su desarrollo econdmico y a su sequridad e independen
cia nacionales.



Bien entendido que en la realidad las categorias de
factores indicados no actuan aisladamente sino que se cruzan e -
interpenetran.

2.~ Para valorar la presencia del primer grupo de factores que -
antes se han calificado de subjetivos, basta tener en cuenta al-
cunos datos relevantes de 10s Gltimos tiempos. Entre ellos, en -
primer término, figura el régimen legal vigente respecto de la -
navegacidn por los estrechos. Las normas en esta materia, con --
una larga tradicién en el Derecho del Mar, al menos desde el si-
glo XVII, fueron codificadas en la primera confetencia de las Na
ciones Unidas al adoptarse el 29 de Abril de 1958 el Convenio so
bre el mar territorial Yy la zona contigua. Su principio rector,
plasmado en los articulos 14 a 23 del Convenio, es el llamado --
"derecho de paso inocente" de los buques extranjeros por las aqas
del mar territorial Y los estrechos, espacios bajo la soberanfa
del Estado o Estados riberefios. Estableciéndose, respecto de los
"estrechos utilizados para 1la navegacidén internacional", la nor-
‘ma fundamental para la navegacién marftima pacifica de la "no sus
pensidn del paso" de tales buques extranjeros, incluso si tal sus
pensidén fuera indispensable para la proteccién de la seguridad --
del riberefio. -

En seqgundo lugar, los intereses econdmicos de las Po-
tencias Maritimas y Coloniales en el trafico del petrdleo y de --
las materias primas estratégicas o vitales para sus economias, --
aunque en un segundo plano respecto de los intereses militares, -
deben también apreciarse en sus deseos de una completa independen
cia respecto de los Estados riberefios para desplazar sus inmensos
intercambios comerciales, de controtar por si mismas las principa
les rutas maritimas, y de impedir cualquier encarecimiento o re——
traso en dicho trdfico como consecuencia de medidas adoptadas por
10s riberefios sobre sequridad del trifico y prevencién de la con-
taminacidn en sus aguas territoriales, incluidos los estrechos.

Sin embargo, es en el contexto de los datos anterio--
res donde hacen acto de presencia, a partir de 1967, los factores
politicos; factores que Ya operaron con caracter determinante so-
bre la codificacién hecha en Ginebra en 1958. En este afio, tan re
levante por otros concepcos para el desarrollo del Derecho del -Z=
Mar, se iniciarou las conversaciones entre Estados Unidos vy la —--
Unidn Soviética, que concluyeron con la adopcién de unas propues-—
tas comunes sobre tres puntos (3). De ellos, interesa retener — -
aqui los dos primeros, relativOs a una anchura uniforme para el -
mar territorial --doce millas-—- Yy a la introduccidén de un concep-
to desconocido por el Derecho en vigor: la "libre-navegacidn" o
"libre tr&nsito" por los "estrechos internacionales".’ :
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Las dos superpotencias y sus aliados necesitaban la
mayor mcvilidad posible de alguno de sus efectivos militares, par
ticularmente los submarinos nucleares y la fuerza aérea; y tal mo
vilidad estaba obstaculizada por el Derecho en vigor cuyo régimen
no autoriza el paso de los submarinos en inmersidn ni permite el
sobrevuelo de aviones militares. Pero como es justamente esto lo
que interesa a las superpotencias y sus aliados, su pretensidén era
instaurar un nuevo régimen de libre paso. '

Este derecho de "libre transito" seria aplicable a -
‘cualquier tipo de buques extranjeros, mercantes o de guerra; pu--—
diendo verificar el transito tanto en superficie como en inmersi&
Pero tal pretensién venia acompafiada de otra: la de que el nuevo
Derecho del Mar consagrase un derecho de "libre sobrevuelo" sobre
las aguas de los estrechos, tanto en favor de las aeronaves civi-
les como de las militares. Las propuestas soviético-norteamerica-
nas perseguian, pues, esencialmente unos objetivos de caracter po
litico y estratégico, directamente vinculados con el despliegue a
escala mundial del poder nuclear de las dos superpotencias.

Esta presencia del poder nuclear quiza explique las
actitudes posteriores en el seno de la Comisién de los Fondos Mari
Egg, cuando ésta, en cﬁﬁplimiento del mandato de la Asamblea Gene-
ral de las Naciones Unidas --la Resolucibén 2750 C (XXV)--, examina
la "cuestién de los estrechos".

La Delegacidn norteamericana ofrecid pronto a la con
cideracidn de la Comisidn el primer paquete negociador consisten-
te' en la solucién de una de las cuestiones pendientes desde 1.958:
la aceptacidén de la extensidn a doce millas del mar territorial a
cambio de un acomodo satisfactorio sobre la libertad de tréansito
por los estrechos internacionales. El interés evidenciado por los
riberefios en 1.958 y 1960 para explotar exclusivamente las pesque
rfias dentro de las doce millas, llevé a la delegacidn norteameri-
cana a presentar un "Proyecto de Articulos sobre la anchura del -
mar territorial, los estrechos y las pesquerias...", donde ya se
concretaba la oferta de esta Potencia Maritima en orden a ese pri
mer paquete negociador y que agrupaba artificialmente en un "to--
tum revolutum" cuestiones tan distintas como la delimitacidn y ex
tensién del mar territorial, su régimen juridico y el de las pes-
querias. . :

La propuesta norteamericana de aceptar un mar terri-
torial de doce millas,medidas de acuerdo con lo dispuesto en el -
Convenio de 1958, incluyendo una zona de pesquerias hasta esa ex-
tensidn donde el riberefio ejerza su soberania econfmica exclusiva,
a cambio de que se aceptara el libre transito de naves, aeronaves
y submarinos en inmersién por "los estrechos utilizados para la -
navegacidén internacional entre una parte de la alta mar y otra --



parte de la alta mar o el mar territorial de un Estado extranje--

ro", se basaba en dos presupuestos fundamentales: Estados Unidos
reconocia s6lo un mar territorial de tres millas Y -por tanto- el
régimen tradicional del paso inocente en los estrechos internacio
nales de seis millas de anchura, mientras que por encima de esa ci
fra prevalecia la libertad de navegacidn y aeronavegacidén propias
del alta mar;los intereses universales econdmicos y militares nor-
teamericanos convertian en una cuestién vital la defensa del presu
puesto anterior. En compensacidn, Estados Unidos podria aceptar el
establecimiento de corredores maritimos y aéreos obligatorios a --
cargo de las Organizaciones internacionales competentes y el prin-
cipio de la responsabilidad objetiva por dafios causados al ribere-
o a consecuencia del transito de naves y aeronaves, bien entendi-
do que los submarinos quedarian excluidos de esta ordenacién de la
navegacidén ya que su trifico es muy reducido y su transito por lcs
estrechos debe realizarse en inmersidén que es para lo que est&n —-
concebidos y cuando maAs segura es su navegaciobn.

La Delegacidn soviética, por su parte, presentd en --
1972 un "Proyecto de Articulos sobre los estrechos utilizados para
la navegacidén internacional..." esencialmente coincidente con el -
norteamericano, aunque la propuesta soviética restringia la nocidn
a los pasos que comunican s6lo dos partes del alta mar; reducia el
establecimiento de corredores para la navegacidén exclusivamente -—-
al caso de "estrechos angostos"”,incluia en el texto la reparacién
de dafios causados al riberefio en el tr&nsito y explicaba la conve-
riencia de que los buques y aeronaves en tréansito se comportaran -
¢e modo que el mismo fuera lo mis seguro y no contaminante posible
Fero sin conceder al riberefio ninguna competencia para controlar -
Yy corregir ese comportamiento. La Delegacibn soviética no recurri
r4a, como la norteamericana, a sus propios intereses econémicos -
Yy estratégicos para justificar su propuesta en la cuestidn de los
estrechos, ni asociarid tampoco la libertad de tré&nsito a la anchu-
ra de doce millas ‘porque la Unién Soviética habia defendido desde
tiempo atris esa extensién para su mar territorial. Adoptando una
perspectiva mds comunitaria que la norteamericana, la Delegacidén -
soviética alegard que la libertad de paso por los estrechos es co-
rolario de la libertad del alta mar ya que ésta careceria de senti
do si no hubiera vias de paso libres entre los diferentes mares -
y océanos, cumpliendo los estrechos una "funcidn social" evidente
que gggbrarga si desapars-iera la libertad de comunicacion entre -
~A8 “iT2rentes partes del alta mar. Adsmis, las restricciones a la
lihertad de ~aso por 1ne estrechos acarrearian el encarveciriento -
dr los  fletes y seguros de transporte y -por ende- un grave per—-
Juvitin al comarcio internacional, especialmente a los paises en de
sarrollo. Por filtimo, los usuarios no debian depender ,al menos en
las aouvas .le los _ sstrechos .de las internretaciones unilaterales y
diversas del ré&gimen de paso inocente efectuadas hasta ese momento
por los riberefios. ' \




3.- E1 tema de la navegacién por ‘el mar territorial, incluidos
los estrechos, constituye un problema de considerable importancia
en la revisidn del Derecho'del Mar, en funcién de ciertos facto--
‘res objetivos. (4) : : '

En primer término, es un hecho evidente que el nota--
ble incremento experimentado por el tradfico maritimo mundial ha -
afectado de forma decisiva a las &reas de navegacidén que constitu
yen los estrechos, potenciando los riesgos de accidentes de mar.
Este hecho ha supuesto, ‘como consecuencia obligada, la necesidad
de que los Estados riberefios lleven a cabo una "ordenacidén del pa
so" de los buques extranjeros por su mar territorilal, incluidos -
‘T6s estrechos. El aspecto mis. destacado, sin duda, ha sido el es-
tablecimiento de "rutas maritimas y esquemas de separacidn de tra
fico" en estas "&reas saturadas". -

A este dato se agrega, complementariamente, que el --
riesgo de accidentes de mar implica una potencial amenaza al me-
Jioc marino adyacente a las costas de los Estados riberefios de los
estrechos, en el caso de contaminacién. ‘

En tercer lugar, la importancia del tema, desde el &n
gulo de los factores objetivos, viene dada en atencidén a ciertos
datos geograficos que no cabe desconocer. En mayo de 1973, la de-
claracidn adoptada por la Organizacién de la Unidad Africana so--
bre cuestiones del Derecho d€l Mar se refirid a la "situacidn des
ventajosa" de ciertos Estados, dado el hecho geogrdfico de que -~
"su acceso al espacio ocednico depende exclusivamente del paso -~
por los estrechos". Pero esta circunstancia no -ha conducido --co-
mo en el caso de las dos superpotencias-- a proponer un nuevo ré
gimen para la navegacidn por estas aguas, sino que se ha manifes-
tado que "los Estados Africanos apoyan en principio el régimen del

_paso inocente", aunque se estime; . como la gran mayoria de los ri
berefios de los estrechos, que "reconocen la necesidad de definir
con mayor precisién dicho ré&gimen". En esta labor, por Gltimo, --
una gran importancia posee la debida separacidn entre las cuestioc.
nes relativas al ejercicio del derecho de paso inocente y las -
que pertenecen al &dmbito de la "ordenacidn de la navegacién", en
particular, las gque se refieren al paso de bugues "con caractexrs
ticas especiales". ' - :




I.- EL PAPEL DE IOS ESTRECHOS EN LA TEORIA Y PRACTICA DEIL PODER-
NAVAL,

El protagonismo del mar en las relaciones internacio-
nales ha sido suficientemente contrastado en la historia sobre to
do en situaciones de crisis y conflictos bélicos, de modo que no
se hace necesario cantar de nuevo, como ya lo hiciera paradigmiti
camente A.T. MAHAN a finales del siglo pasado (5), las excelen- -
cias del poder naval como instrumento fundamental de 1la politica
de ciertos Estados. ¢Pero qué debemos entender hoy dia por poder
naval?. En su acepcidn clédsica, el poder naval era agquél que per-
mitia un dominio ilimitado de las rutas ocednicas para alejar al
enemigo de las propias costas y puertos y salvaguardar el comer—-
cio al tiempo que se le impedfia hacer otro tanto. En la actuali--
dad, la nocidén de poder naval es mucho m&s compleja, comprendien-
do cinco funciones claves que son, por orden decreciente de impor
tancia y atendiendo como hipdtesis al desarrollo midximo de dicho
poder, la disuasidn estratégica, la proyeccidn.de la capacidad ae
ronaval dentro incluso de las fronteras terrestres,el control de las
rutas maritimas, la,presencia_en los mares, y —-~finalmente-- la -
defensa y control de los propios espacios Yy limites maritimos.

Los intereses encontrados de las Potencias europeas -
al iniciarse la carrera colonial serdn, precisamente, punto de --
partida tanto de la formacién de fuerzas navales estatales perma-
nentes como de la evolucién del régimen juridico de los mares, es
decir, el oricen del poder naval y del conjunto de principios y -
normas que constituyen el vigente ordenamiento maritimo interna--
cional no es otro que una contradiccién de intereses entre las Po
tencias defensoras del monopolio colonial (Espafia y Portugal) y -
las Potencias impugnadoras (Paises Bajos, Reino Unido y Francia).
Desde esta primera etapa, seguida por la de la rivalidad naval an
glo-holandesa que desembocari en las tres guerras navales de la -
segunda mitad del siglo XVII que conceden la supremacia marftima
a Gran Bretafla, los principios juridicos y normas que se propon-—--
gan por las partes interesadas reflejar&n fielmente los intereses
econdmicos y politicos de esas partes y tenderin exclusivamente a.
sostenerlos, como se evidencia en la reclamacién holandesa de la’
libertad de los mares para sustituir el monopolio de iure de Espa
fla y Portugal por un monopolio de facto del trifico mercantil comn
las colonias, enfrentado después a su vez con la reclamacién bri-
tdnica de soberania sobre sus "Narrow Seas" a fin de reducir por
la fuerza la capacidad comercial holandesa mediante el control de
las rutas vitales para la marina neerlandesa que pasaban por los
mares vecinos de las Islas Brit&nicas (6). Los brit&nicos impusie
ron por la fuerza su monopolio de iure en los mares vecinos, v -
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tras conseguir a finales del siglo XVIII una fuerza naval suficien
te para controlar sin oposicién el trdfico mercantil y las gran--
des rutas ocednicas, o lo que es lo mismo, para detentar el mono-
polio maritimo de facto, abandonaron el primero y abrazaron deci-
didamente el principio de la libertad de los mares con tan buena
politica y fortuna que durante mucho tiempo todos los Estados re-
citaron el principio y uno solo lo disfrutd.

Las etapas de desarrollo del poder naval, que pueden
seguirse con facilidad en el caso inglés, comprenden un primer im
pulso donde predomina la consecucidén del control de la costa opues
ta si de un estrecho se trata, o de una isla o archipiélago en el
supuesto de que los haya frente al nficleo geohistbérico en expan--—
sién. Este impulso original ha sido tradicionalmente recomendado
por la opinidn interesada en la expansidn naval; en Gran Bretafia
se comenzd reclamando el control del Canal de la Mancha y mares -
vecinos, y en Estados Unidos fueron los archipiélagos de Cuba -en
el Caribe- y Hawaii -en el Pacifico- a fin de asegurar las rutas
de acceso y salida por ambas costas del futuro Canal de Panamid. -
Posteriormente los vientos favorables y los puntos de escala y --
apoyo en el camino de las posesiones coloniales principales deter
minar&n la "ruta vertebral" de ese poder naval, que serd protegi-
da en sus flancos mediante una serie de bases. La ruta vertebral
. del poder naval brit&nico pasaba por Gibraltar, Malta, Suez, Aden
v bases del Indico hasta Singapur. Esta ruta cldsica evidencia la
politica brit&nica de controlar fundamentalmente los pasillos o -
estrechos por los que discurrirdn obligada o preferentemente las
principales vias de navegacién entre la metrdpolis y sus grandes
colonias, con especial atencidn para aquellos estrechos que eran
paso lnico u obligado de la ruta. ’

Y a este punto gueriamos venir a parar.El valor econd
mico y militar de buen nidmero de estrechos para el control del -
trifico mercantil y de los movimientos navales serd motivo de - -
friccién entre los Estados interesados en dominar esos pasos poOr
tierra o por mar con el fin de coxftar su acceso y uso al contrario
y —-en cambio- utilizarlos exclusivamente en beneficio spropio. A -
estos efectos, se movilizar&n por los Estados interesados todos -
los medios materiales y formales para defender sus objetivos poli
ticos. Sirva de ejemplo de lo dltimo la desmilitarizacidn de los
Estrechos Turcos en el Convenio de Lausana de 1923 ante la imposi
bilidad de las Potencias del momento de controlarlos desde tierra
(sin duda el mé&todo mis sequro) ademds del grave riesgo que hubie
ra entrafiado para el resto su dominio por parte de alguna de ellas
Pero el espectacular proceso descolonizador sobrevenido en la se-
gunda postguerra va a introducir un nuevo elemento en la lucha ---
oor el control de los estrechos y eh el debate sobre su régimen -
juridico, durante mucho tiempo objeto de exclusiva preocupacidn -



de muy pocas Potencias. Porque por vez primera no habrd que aten
der s8lo a la contradiccién entre los intereses universales de ——
las Potencias Maritimas y Coloniales respecto de los estrechos y
—-en general- del poder naval, sino también a la contradiccidn sur
Jida entre ese conjunto de intereses universales y la soberania y
seguridad de los nuevos Estados riberefios y vecinos de estrechos
—en particular- que impulsarin decisivamente el proceso de revi--
5i6n del orden de cosas tradicional,

Ahora bien, la decadencia del fenémeno colonial, uni-
da al apogeo de la concepcién del mar como espacio pluridimensio-
nal que ha motivado -como sabemos- una importancia inusitada de -
2se espacio en la politica internacional de los Estados riberefios
en general, con el corolario de la extensién de la soberanfa de -
2stos riberefios sobre sus aguas y plataforma costeras, no ha hecho
mds que enervar la visién del mar como medio de dominacién o ex—-
presidén de una supremacia naval, visién subyacente en toda la teo
ria y prédctica del poder naval, al haber mantenido intactos en ——
las Potencias Maritimas y Coloniales todos sus intereses o aspira
ciones universales tanto entre si como respecto del resto de Esta
dos y porgque el mar libre constituye -a causa de su naturaleza ju
ridica- un excelente medio para el desarrollo y confrontacidén de
esos intereses a través de las cinco funciones encomendadas al po
der naval. Es m&s, la importancia concedida por las dos Superpo--
tencias a la disuasién estraté&gica -por un lado- y a la presencia
naval y proyeccidn del poder aeronaval en tierra ~por otro- en --
Sus concepciones del equilibrio politico-militar actual, agravan
las contradicciones que se dan cita en los espacios mdritimos y -
de las que el Derecho del Mar no es mas que su reflejo juridico -
(7). :

El régimen de paso por los estrechos unido a la exten
sidn del mar territorial y de los derechos econémicos de los ribe
refios sobre espacios adyacentes al mar territorial suponen, amén
de las dificultades para la disuasién estratégica, una considera-
ble reduccién de las misiones convencionales de presencia naval y
oroyeccidn de este poder en tierra necesarias para la defensa de
los intereses imperiales de las dos Superpotencias sobre todo. En
tanto la disuasibn estrat&gica responde fundamentalmente a la corn
tradiccidn vor la hegemcnia entre las propias Superpotencias, las
misiones convencionales del poder naval pretenden -inter alia- -~
mantener el predominio de ese grupo de Potencias en la comunidad
internacional, es decir, respecto de los terceros Estados, v hay
que prevenirse contra la f&cil jerarquizacidén de estas dos dife--
rentes contradicciones en favor de la primera ya que ambas son -—--
consustanciales a la actual nocidn de Gran Potencia y o Potencia
Maritima, y deber&n valorarse en cada momento en relacidén con las
circunstancias(8). :



TI.— EL. CONCEPTO DE ESTRECHO DESDE EL PUNTO DE VISTA JURIDICO-IN-
TERNACIONAL: ELEMENTOS CONSTITUTIVOS.

1.- EL CONVENIO DE GINEBRA DE 1958 SOBRE EL MAR TERRITORIAL Y EL
DERECHO CONSUETUDINARIO.

Siguiendo a GONZALEZ CAMPOS (9) y de acuerdo con el -
Derecho en vigor, consuetudinario y convencional, son tres los --
elementos relevantes de la nocidn de "estrechos": el geogréfico,
el funcional y, finalmente, el relativo a la naturaleza juridica
de las aguas del estrecho.

A) ELEMENTO GEOGRAFICO. Desde la perspectiva geogridfica, la no- -
ci6n de "estrecho" se caracteriza, segin E. Bruel, por cuatro no-
tas: .

1) En primer lugar, por constituir una parte del medio marino, --
esto es, tratarse de un paso estrecho natural y no creado artifi-
cialmente por el esfuerzo humano, como e€s el caso de los grandes

canales interocednicos (10).

2) Porque tal espacio maritimo natural, en segundo término, cons-
tituye una "contraccidn del mar", en el sentido de que las aguas
del estrecho sean mas reducidas en extensidn que las de las aguas
maritimas adyacentes a uno y otro lado.

3) En tercer lugar, por el hecho de que separa dos espacios te-—-—
rrestres, siendo indiferente que estos sean dos continentes --Es-
Trecho de Gibraltar--, un continente y una isla --Estrecho de Corx
fG, Canal de Pemba-- o dos islas, como en el caso de nuestro Freu
de Menorca.

4) Por filtimo, el dato de que el estrecho, en sentido geografico,
debe servir de unidén a dos &reas del mar, dos espacios maritimos

--partes del alta mar--, entre los cuales el estrecho es la cone
xidén natural. N

Estas cuatro notas geogrdficas, cuando son asumidas -
por el Derecho del Mar, plantean diversos problemas Jjuridicos que
contribuyen a delimitar el concepto de "estrecho". La naturaleza
de los espacios maritimos unidos o conectados por las aguas del
" asfrecho es la circunstancia que suscita mayores dificultades. En
=1 Asunto del Estrecho de Corfd (Reino Unido contra Albania), la
sentencia del Tribunal Internacional de Justicia se refirié a es-




tas dreas conectadas como "dos partes de alta mar". Sin embargo,
el Convenio de Ginebra de 1958, en su articulo 16,42 parrafo, --
procedidé a ampliar las &Sreas marfitimas relacionadas por un "es--
trecho” al referirse no s6lo a los que unen "una parte del alta

mar y otra parte del alta mar", sino también al supuesto en el -
cual las aguas del estrecho unen una parte del alta mar y el mar
territorial de un Estado distinto del o de los riberefios del es-
trecho.

Un problema subsidiario en torno a la naturaleza de
las aguas conectadas por el estrecho es el que se refiere a las
denominadas "aguas interiores" y a las "aguas archipeliagicas". -
En el Asunto de las Pesquerias, el primer caso fue objeto de am-
plio debate por las partes, pero la decisién del T.I.J. se limits
a negar el cardcter de "estrecho" de las aguas comprendidas en el
"Indreleia" noruego, dadas las circunstancias particulares del ca
so. No obstante, es posible establecer algunas conclusiones gene-
rales, partiendo de los datos de la practica internacional. Asi -
cabe estimar que en los casos en los que haya una cadena de islas
O archipiélago en las proximidades inmediatas de 1la costa, y si--
tuado a lo largo de ésta, a partir de cuyos puntos exteriores se
trazan las lineas de base para medir la anchura del mar territo—-—
rial, los diversos pasos o canales entre las islas deben quedar -
excluidos del concepto de "estrechos". Otro tanto puede afirmarse
cuando el Estado riberefio, en virtud de un titulo histérico, ha -
afirmado la condicién de aguas interiores de un determinado espa-
cio maritimo, respecto de los pasos que conducen a dichas aguas,
desde el alta mar. Tal es el caso, entre otros, del Estrecho de -
Hudson, en Canadd. Ambas conclusiones se justifican por el caréc-
ter de "aguas interiores"™ del &rea conectada y también, fundamen-
talmente, por la inexistencia del factor decisivo de su utiliza—-
cidn para la navegacién maritima internacional.

Finalmente; basta apuntar aqui la situacidn especial
de los pasos o estrechos entre las islas de un archipiélago. Las
dreas conectadas son, en este caso, "aguas archipeldgicas" (11).

B) ELEMENTO FUNCIONAL. El segundo elemento esencial para la nocidn
de "estrecho" es de cardcter funcional. El articulo 16,42, del --
Convenio de Ginebra lo recoge aludiendo al hecho de que se trate
de una via de comunicacion "que se utiliza para la navegacibén in-
ternacional”. : '

En el caso del Estrecho de Corf(, no revisado en el —-—
Convenio de 1958, se establecib que el "criterio decisivo" de 1la
nocidén que examinamos debia tener en cuenta, junto a la "situaci&
geogrdfica del estrecho, en tanto que &ste pone en comunicacién -
dos partes de la alta mar", el dato de que "el estrecho es utili-
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zado a los fines de la navegacidén internacional". Se trata, por
consiguiente, de la importancia mds O menos grande de esta via de
comunicacién para la navegacién maritima internacional. Ahora bien,
tal criterio de caricter funcional, sb6lidamente establecido en la
practica de los Estados. con ocasién de los trabajos preparatorios
y los debates de la Conferencia de Codificacidn de 1930 y puesto
de relieve por la doctrina més autorizada, es susceptible de dife
rente interpretacibn.

Una de ellas, de cardcter restrictivo, constituyd el
nGcleo de la tesis sostenida por Albania frente al Reino Unido en
el caso del Estrecho de Corfd. Sumariamente expuesta, supone la -
separacidén entre dos grupos de estrechos: los que son una "via de
comunicacién principal" y los denominados "estrechos secundarios’.
Como expusiera el Gobierno albanés ante el Tribunal Internacional
de Justicia (T.I.J.)"... existen, al menos, dos clases de estre--
chos: aquellos que constituyen un paso necesario, al menos natu--
ral, entre dos partes de la mar libre, que interesan a toda la co
munidad internacional en atencién a las necesidades del comercio
mundial, y aquellos estrechos cuya travesia no es indispensable -
para la comunidad internacional”. Ello hubiera conducido, de admi
tirse esta tesis, a excluir al Estrecho de Corfd, paso "lateral"
o "secundario", de las vias maritimas en las cuales es aplicable
el ré&gimen del "paso inocente" para los buques de guerra, pudien-
do el riberefio exigir previamente la autorizacién para el paso de
dichos buques, igual que para su entrada en las aguas interiores.

En los Gltimos afios, esta tesis ha sido reactualizada,
desde una perspectiva distinta, por parte de la Unién Soviética y
también por Italia. En esencia, las Delegaciones de ambos paises
en el Comité de los Fondos Marinos han propuesto que en los estre
chos "secundarios" continde en vigor el régimen actualmente apli-
cable a todas estas vias de comunicacidn, esto es, el "paso ino--
cente" de los buques extranjeros; pero en cambio, en los estrechos
"principales", deberia ser aplicable, en el futuro, el régimen -~
del "libre transito" para cualquier tipo de buques y aeronaves. =
Actitud é&sta tambié&n compartida por los Estados Unidos.

: El "criterio decisivo", segln el Tribunal Internacio-
nal de Justicia en su sentencia de 9 de abril de 1949, venia dado,
Junto al factor geogrdfico de conectar dos partes del alta mar, -
por el hecho de ser utilizado a los fines de la navegacibén inter-
nacional. Como afirmé el Tribunal en este asunto, ",.. no podia -
considerarse decisivo el dato de gque el estrecho no sea una ruta
de necesario paso entre dos partes del alta mar, sino Gnicamente
un itinerario facultativo entre el Mar Egeo y el Adridtico. El Es.
trecho de Corfdi, sin embargo, ha sido una ruta Gtil para el trafi
~o internacional" (12). En otros términos, la existencia de un -~
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"minimo de utilidad especial" de ese paso maritimo, que constitu-

va no s6lo una ruta indispensable o necesaria para la navegacién

maritima pacifica, sino también, eventualmente, una ruta Gtil o -~
conveniente (13) sin mds, y que se use efectivamente como tal.

Esta idea de conveniencia o utilidad deriva de las —-
mismas exigencias que dieron origen, en -la prictica de los Esta--
dos, a la nocién del "paso inocente" de buques extranjeros por el
mar territorial, al margen de los estrechos. En efecto, el que se
denomina "paso lateral" supone, en la mayor parte de los casos, -
penetrar en las aguas bajo la soberania del Estado costero y bor-
dear su litoral, no porque ello sea absolutamente indispensable ©
necesario a la navegacidén marftima, que puede proseguirse sin gra
ve impedimento por la mar libre. Si se elige esta ruta préxima a
las costas de un Estado, ello obedece a consideraciones de utili-
dad, propias de la misma navegacién, ya se trate de acortar la —-
travesia, aprovechar las corrientes favorables o buscar resguardo
en las proximidades de la costa, como ocurriera en el pasado, por
razones de seguridad.

De este modo, no resulta dificil determinar, en fun--
cién de la practica de 1la navegacién maritima, cuindo existe ese
"minimo de utilidad" antes aludido. No se trata de factores subje
tivos, sino de consideraciones objetivas. Lo cual constituye una
cuestidn de hecho, dependiente de diversas circunstancias, entre
ellas "el nlmero de buques y banderas que pasan por el estrecho,
su tonelaje global, el valor de las mercancias transportadas, via
de paso mis corta o Gnica, el tamafio medio de los buques vy, en es.
pecial, si estos pertenecen a un nidmero grande o pequefio de pai--
ses". El conjunto de estas circunstancias --y no cualquiera de --
ellas, por si sola-- es lo que permitir& determinar con mayor pre
Cisidn la utilidad.o "el grado de importancia" de un estrecho de-
. terminado para el comercio maritimo internacional”". A elloc debe -
agregarse, finalmente, que la utilidad del estrecho para la nave-
gacidén maritima es una nocién evolutiva que vendrd dada,en cada -
momento histdrico, por las propias exigencias del comercio mariti
mo-y de su desarrollo, al compds del cambio que experimentan los
niveles de desarrollo econémico de ciertas dreas mundiales. Puede
producirse un cambio en el volumen de tr&fico por el estrecho, --
que le haga adquirir una importancia para el comercio maritimo in
ternacional que antes nu poseia (14).

<) ELEMENTO JURIDICO. El elemento juridico de la caracterizacién
de los estrechos se refiere a su naturaleza de mar territorial:
las aguas del estrecho forman parte del mar territorial de uno o
de varios Estados. Semejante naturaleza se encuentra implicita en
la definicidn ofrecida por el Convenio de Ginebra de 1958, pues -

2l articulo 16,420, figura en el contexto de las disposiciones del
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Convenio relativas al "mar territorial" y, en particular, dentro
de la Seccién III, dedicada al "derecho de paso inocente" de los
buques extranjeros por el mar territorial.

El punto de partida para su andlisis es el criterio
geogrdfico de que el estrecho es "una contraccién del mar" o si -
se quiere un paso natural "de una cilerta anchura" que es menos --
que las &reas de la mar libre que el estrecho comunica. De este -
modo, si relacionamos la anchura del estrecho con la extensién --
del mar territorial adoptada por el Estado o Estados riberefios, -
el resultado es, l6agicamente, que "a efectos juridicos, solo pue-
de considerarse como estrecho geoagrdfico aguel donde el mar terri.
torial del Estado o Estados riberefios es tal que no deja extensid&
alguna de alta mar para la libre navegacibn a través de esta via
maritima". En caso contrario, nos encontrariamos con un estrecho
geogrdfico --caso del Canal de Yucatédn, del Estrecho de Florida,
del Canal de Malta, etc.--, cuyas aguas, al no estar cubiertas en
su totalidad por el mar territorial de los Estados riberefios, son
en gran parte, alta mar o mar libre. Con la consecuencia de que la
navegacién maritima en las zonas de alta mar del estrecho geogra-
fico pierden su peculiaridad, dado que se aplicaria en esa &area -
--igual que en cualquier otra zona de alta mar-- el réaimen de 1li
bertad de navegacién propio de la mar libre.

Esta relacidn directa entre la anchura del paso y la
prolongacién de la soberania del riberefio sobre sus aduas se en--
cuentra vya en los autores clasicos del Derecho de Gentes y pue-
de ser considerada como una constante en el pensamiento posterior
y en la practica de los Estados.

De ordinario, esta relacién se expresa en la regla se
gfin la cual "la extensidn del estrecho, en sus entradas, no debe
exceder del doble de la anchura de las aguas territoriales" de —-
los riberefios. "Cuando la extensidén del estrecho excede de la su-
ma de las dos zonas de mar territorial existird un canal de alta
mar a lo largo del estrecho. De otra parte, si la anchura del es-
trecho es menor que la extensidén de las dos zonas de mar territo-
rial, las acuas del estrecho ser&n mar territorial".

La recla de! doble de la anchura se propugnd basada -
en la creencia de que la labor de codificacibn iba a hacer posi--
ble el establecimiento de un limite uniforme para el mar territo-
rial. La prédctica internacional desde el periodo de formacidn del
mar territorial hasta nuestros dias, pasando por las grandes expe
riencias que constituyeron las Conferencias de 1930, 1958 y 1960,
10s demuestra de forma concluyente gue esta creencia era infunda-
da y contraria a la realidad del obrar de los Estados.
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En efecto, para un correcto planteamiento del tema es
preciso partir de una premisa diferente respecto del problema de
la anchura del mar territorial. Si examinamos las constantes de la
prédctica --esto es, 1la existencia de una.pluralidad de extensiones,
-2n funcién de criterios diversos, geogr&ficos , econémicos, de se-
suridad, etc.--, mé&s que el dato, puramente cuantitativo, del n@-
rero de Estados que en cada momento hist8rico han adoptado una u
ctra anchura --tres, cuatro, seis, diez, doce o doscientas millas
==, que constituye simplemente la comprobacibén del anterior, la -
realidad de los hechos demuestra que el Derecho del Mar consagra
"la autonomia de principio del Estado riberefio para fijar la ex--
tensidn de las aguas adyacentes sometidas a su competencia'.

Por ello, puede sostenerse que el Derecho en vigor, -
Al atribuir tal facultad al Estado riberefio, s6lo establece un 11
mite para la validez erga omnes de la delimitacién operada: que -
la extensidén del mar territorial sea razonable, teniendo en cuen-
ta los factores geoor&ficos, econémicos y de sequridad nacional -
existentes,. '

El Derecho del Mar lo que toma en consideracién es —-
una situacidn juridica efectivamente creada mediante la extensidn,
dentro de limites razonables, del mar territorial de los Estados
riberefios en el estrecho, igual que en cualquier otra parte de su
litoral maritimo. Pues es la prolongacién de la soberania del ri
berefio sobre las aguas del estrecho la que plantea el problema ju
ridico de saber cuil es el régimen de la navegacién por esta =zona
maritima en el caso de los estrechos donde existen ciertas cir- -
cunstancias especiales. Tal €5 &I caso del estrecho geogrificao; -

2n el cual existe, mas alld del mar territorial de los riberefios,
una franja continuada de alta mar, pero el canal navegable se - -
aparta de &sta para penetrar en el mar térritorial de uno de los
Estados riberefios. En este caso, seria el canal navegable el que
debe ser considerado como "estrecho" en sentido juridico, dado que
las exigencias propias de la navegacidén son las que determinan su
empleo como via de comunicacidn entre dos partes del alta mar. El
resto del estrecho geogrédfico, esto es, la parte de alta mar exig
tente en su seno, pero que no es navegable, no es en buena 16gi-
ca un "estrecho" en sentido jurfdico, pues no cumple ninguno de -
los requisitos esenciales de la nocién; ni conecta las dos &reas
maritimas préximas, a los fines de la rnavegacién, ni puede ser —-
utilizado por é&sta y, por Gltimo, queda fuera de la soberania del
Estado o Estados riberefios. '

La importancia de estas consideraciones se pone de re
lieve al examinarlas en relacifn con las'actuales tendencias en --
favor de un "libre tradnsito" por los estrechos y su aparente run--

Jamento juridico. ‘

—-14-



Debe recordarse a este respecto que el "primer objeti
vo" de los Estados Unidos y de sus principales aliados militares
en la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar,
de 1958, fue el de mantener "el limite tradicional del mar terri-
torial en tres millas". Actitud motivada por "imperiosas razones
militares y comerciales". Sumariamente expuestas, las razones de
indole militar se centraban en el peligro inherente a una "reduc
cién de la eficacia del poder naval y aéreo" de este pais, acompa
fada de un "dramitico incremento de la capacidad de ataque de --
los submarinos enemigos". En el primer caso, se citaban como ejem
slos, entre otras &reas, el Caribe, el Mar B&ltico, el Golfo de -
3engala y el Mediterr&neo, especialmente en el Egeo, &reas en don
de "la extensién del mar territorial a 12 millas... tendria gravi
simas consecuencias para los derechos absolutos de trdnsito por -
mis de cien estrechos internacionales importantes que ahora for--
man parte del alta mar y sobre los derechos de vuelo sobre dichos
astrechos”. :

Estos argumentos, como es bien conocido, fueron refu-
tados por diversos paises, entre otros por la Unién Soviética, pa
ra quien "... las objetiones opuestas a la adopcibén de un limite
de 12 millas para el mar territorial se fundan en consideraciones
de orden militar y estratégico que nada tienen que ver con el man.
tenimiento de la paz ni con el desarrollo de la cooperacidn integ
nacional". Destac&ndose en aquel entonces por esta Delegacidn, =~-
junto con muchas otras, que la posicién norteamericana carecia de
justificacién en el plano juridico, dado el hecho de que tal ex--
tensién no afectaria al régimen de la navegaci6én maritima interna
cional, que continuaria gozando del "derecho de paso inocente" re:

conocido en favor de los buques extranjeros.

~ Debe recordarse también que el régimen juridico esta-
blecido para el mar territorial en el Convenio de 1958 no sblo ex
cluye el paso inocente de aeronaves por el espacio aéreo supraya.
cente y obliga a la navegaci6én en superficie de los submarinos, =
sino que también permite interpretar al riberefio que la’ inocencia
‘del paso de buques de guerra debe someterse a previa notificacién
'y/o autorizacién de su parte, e incluso que puede prohibirse el -
paso a buques petroleros o propulsados nuclearmente; todo ello ex
plicard que, a pesar de la tradicional ausencia de incidentes 'y -
conflictos respecto a la navegacidn comercial por el mar territo--
rial vy la bondad misma del ré&gimen convencional de 1958 en rela-
cidn al régimen consuetudinario precedente (15), el régimen de la
navegacidn en estas aguas Yy especialmente en los estrechos inter-
nacionales se convierta para las Potencias Maritimas y Coloniales
en cuestién capital de la Tercera Conferencia por una serie de -
razones f&ciles de vislumbrar.
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A partir de 1967, frente al creciente nfimero de exten
siones del mar territorial, se busca el logro del mismo objetivo
estratégico por una via distinta gque inspira las propuestas de -~
"libre trénsito", pues se acepta por Estados Unidos una anchura -
de 12 millas como limite uniforme para el mar territorial a cambio
de que se consagre, por acuerdo internacional, la libre navegacidén
v sobrevuelo por y sobre los estrechos. ‘ - :

Los intereses en presencia aparecen claramente jerar-—
Juizados, ddndose primacia al inter&s militar de las superpoten--
cias, y el interés cuyo sacrificio se busca es el de 1la seguridad
de los Estados rlhareao ;- inherente a la nroloncacién de su sobe-
rania sobre el mar terrltorlal pues alin extendiendo a 12 millas
el mar territorial, é&ste habri perdido su valor: propio de drea de
sequridad del Estado costero, dado gue tal extensidn iria acompa-
flada del cravamen o servidumbre del "derecho de libre transito".

El anilisis hasta aqui realizado en torno a la nocién
de los "estrechos utilizados para la navegacibén irnternacional", -
confirma la conclusibn inicial: tanto el mar territorial como —-—
los estrechos cubiertos por sus aguas, son espacios maritimos so-
metidos a la soberanfa del Estado o Estados riberefios del estre—-—
cho. Este es el elemento inherente a la nocién de "estrecho" en -
sentido juridico, igual que el que expresa que tales vias de comu
‘nicacién entre dos partes del alta mar son de utilidad para la -
navegacién internacional.

Esto explica la unidad del ré&gimen de la navegacidén -
en ambas zonas, mar territorial y estrechos utilizados para la na
vegacidén internacional. En ambas, el Estado riberefio ejerce dere=
chos soberanos y el régimen de la navegacidn debe operar desde —-
una misma base juridica. Si en el caso de los estrechos, las limi
taciones en la soberania del riberefio son mayores —--pues no est§
facultado para suspender el paso, como en las restantes partes de
su mar territorial--, ello se justifica, en dltima instancia, en
ese "minimo de utilidad" para la navegacién internacional, que no
Se encuentra presente en otras &reas del mar territorial de forma
tan acusada. :

Los debates en el seno del Comité& de los Fondos Mari-
nos, entre 1971-73, pusieron de relleve este dato de forma eviden
te. Se réiterd ‘que los estrechos eran "parte integrante del mar -
territorial", de manera que "la soberania del Estado riberefio so- -
bre el mar territorial no podia ponerse en tela de juicio". Y un
amplio nimero de Delegaciones propugnaron esta unidad de' tratamien
to, basada en la soberania del riberefio sobre las aguas del estre.
cho, juzgando inaceptables las propuestas de "libre tr&nsito" co.--
mo atentatorlas a esa soberania del Estado costero (16).
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» - En resumen, en el régimen juridico en vigor existe --
una .nocidn {inica de los "Estrechos utilizados para la navegacidn
internacional”, que pueden ser definidos como aquellos pasos natu
rales que formen parte del mar territorial de uno o mds Estados,-
ponoan en comunicacién "una parte de la alta mar y otra parte de
la alta mar, o el mar territorial de un Estado extranjero". y sea

utilizados como rutas para la navegacidn maritima internacional.

_ , A esta nocién de estrechos internacionales correspon-
de en el récgimen convencional -de 1958'unavidentidad'de reglas y -
de principios Jjurildicos para Todos ellos, de manera que su impor-
tancia estratéoica, comercial, defensiva o en materia de comunica
ciones, no tiene relevancia alguna en cuanto al régimen juridico
aplicable. Solamente existe un concepto juridico de estrechos y a
todos se les aplican idénticas reglas juridicas.

_2.4 EL CONVENIO DE LAS NACIONES UNIDAS SOBRE EL DERECHO DEL MAR
DE 1982. : -

El réaimen juridico en vigor de los estrechosutiliza-
dos para la navecacidn internacional --inspirado fundamentalmente
en la proteccidén de los intereses de la navegacidn comercial-- es
el “del paso inocente a través del mar territorial, aunque, a dife
rencia de este Gltimo, dicho paso no puede ser suspendido (art. -
16-4 de la Convencidn de 1958). Ello. supone por tanto la aplica--
cién a los estrechos de las reglas en cuestidén, incluida la que -
figura en el art. 14-6 de 1a Convencidn de 1958 gue obliga a los
bugques submarinos a navegar en superficie y a mostrar su bandera;
ello sionifica tambié&n que el Estado riberefio tiene soberania so-
bre la columna de aire gue se levanta por encima de las aguas del
estrecho, con la consiguiente posibilidad de reglamentar y prohi-
bir el sobrevuelo de aeronaves.

Sin embargo, el ré&gimen tradicional de paso inocente
en los estrechos utilizados para la navegacién internacional obs-
taculizaba la movilidad del despliegue estraté&gico de caridcter he
gemdnico de las Superpc;encias‘A—Estados-Unidos y Unidn Soviética
-— vy sus aliados militares en uno 'y otro bloque --Otan y Pacto -
de Varsovia—-. Tal despliegue requeria, en efecto, el paso de los
submarinos en inmersién y el libre sobrevuelo de las aeronaves mi .
litares, y por ello, cuando se inicia el proceso de revisién del
Derecho del Mar que ha conducido a la Convencidn de 1982, las Su-
perpotencias y las grandes potencias militares se pusieron de - -
acuerdo para la instauracidn de un régimen: de ‘libre navegacidn y
sobrevuelo en los estrechos utilizades en la navegacidn internacioml-
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El acuerdo existente entre Estados Unidos y la Unién
Soviética, y otras potencias maritimas, en relacién al "interés -
vital estratégico" de ciertos estrechos internacionales para la -
movilidad de las flotas aeronavales, orientaron desde su inicio -
los trabajos de la III Conferencia de las Naciones Unidas sobre el
Derecho del Mar hacia una distincién entre estrechos principales
Yy estrechos de importancia secundaria, con el objeto de establecer
distinto tratamiento juridico para unos y otros. A pesar de la opo
sicidn de muchos Estados riberefios de estrechos .internacionales,
entre los que cabe citar a Marruecos Yy a Espafia (17) lo cierto -
€S que la cuestidn estudiada fué considerada como materia no nego
ciable por las principales potencias navales, bajo la direccidn =
estratégica de las dos superpotencias, e incluida en el "package
deal" para que el consenso cubriera el reconocimiento de otros —-—
nuevos espacios maritimos. En este orden de ideas, la férmula que
va a ser expuesta a continuacién, recoge en sus términos esencia-
les una propuesta del Reino Unido que respondia a los intereses -
expresados més arriba.

En sintesis, la Convencidn de las Naciones Unidas so-
bre el Derecho del Mar de 1982 utiliza la técnica de definir dis-
tintos tipos de estrechos internacionales con el objeto de apli-
car regimenes juridicos diferentes, caracterizados por el mayor -
© menor control de los Estados riberefios sobre sus aguas o, si se
pPrefiere, por la mayor o menor libertad de navegacidn de los bu-—=
Jues y aeronaves extranjeros. Las normas juridicas que han de cors.
tituir el futuro régimen general de la navegacidn por los estre——
chos se hallan en los articulos 34 a 45 del Convenio de 1982, y -
se incluyen en la Parte III relativa a los "Estrechos utilizados
para la navegacidn internacional. Desde un punto de vista siste-
matico, a diferencia de lo que sucedia en el Convenio de Ginebra
de 1958, los citados articulos relativos a los estrechos no esta~-
blecen un tratamiento unitario con el mar territorial, sino que -
estdn incluidos en una parte autdnoma vy distinta de la que regu-—
la la navegacidn por el mar territorial (Parte II, Seccidn 3). Se
subraya con esta nueva .sistemitica el cardcter especifico del ré-
gimen de los estrechos. ’

Lo anterior suscita de inmediato la interrogante de -
si en el nuevo Derecho del Mar un estrecho posee, como espacio ma
ritimo, una naturaleza distinta de la del mar territorial,.

En nuestra opinién, ha de responderse de forma negati
va a la duda anterior. En primer lugar, porque la inclusidén de 13s
aguas del Estrecho en el mar territorial de uno o de varios Esta-
dos continfia siendo uno de los elementos constitutivos de la no--
¢idn presente en el Convenio de 1982; de otra parte, se llega a -
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"idéntico resultado tras el examen atento de los articulos 34,1 vy
35 b) del texto citado, pues en el primero de los preceptos se -
afirma que el ré&gimen de paso en trédnsito por los estrechos, re-
gulado en la Parte III del Convenio, "no afectard en otros aspec
tos a la condicién juridica de las aguas que forman tales estre-
chos", ni tampoco "al ejercicio por los Estados riberefios del es
trecho de su soberania o jurisdiccién sobre tales aguas, su le--
cho y su subsuelo y el espacio aéreo situado sobre ellas”; bien
entendido que tal soberania y jurisdiccibén se ejerce con arreglo
a la Parte III y otras normas de Derecho Internacional. Por lo -
que respecta al articulo 35 b), este precepto alude indirectamen
te al "mar territorial de los Estados riberefios de un estrecho",
vy lo anterior supone, en definitiva, afirmar que la naturaleza -
de las aguas del estrecho --su "condicién juridica"-- es la del
mar territorial.

Esta conclusidn en nada se modifica por la inclusidn
en el articulo 34,2 del Convenio de una férmula a tenor de la --
cual "La soberania o jurisdiccidn de los Estados riberefios del -
estrecho se ejerceri con arreglo a esta Parte y a otras normas -
de Derecho Internacional". :

En efecto, cualquier interpretacidn restrictiva de la
soberania de los riberefios de un estrecho que intentara apoyarse
en la referencia a los articulos 34 a 45 del Convenio, estaria -
limitada por el propio contenido de esta Parte III y, muy espe-
cialmente, de la Seccidn 2, relativa al "paso en trdnsito" de bu
gues y aeronaves. Ello se confirma, con toda claridad, en el ar—
ticulo 34,1, cuando alude al "régimen de paso por los estrechos”
y, asimismo por obra del inciso final del propio articulo 34,2,
va que la referencia a "otras normas de derecho internacional"”
comprende las normas que rigen las facultades de los riberefios -
en su mar territorial, con independencia del "derecho de paso en
trédnsito” de buques y aeronaves por las aguas del estrecho. Final
mente, cualquier mediatizacidén de 1la soberania de los riberefios,
mis alls de este limite, debe descartarse conforme al articulo -
38,3 del Convenio, dado que "toda actividad que no constituya -
un ejercicio del derecho de paso en trédnsito por un estrecho que
dard sujeta a las demds disposiciones aplicables de esta Conven-
cién". En resumen, la nueva sistemitica adoptada por el Convenio
de 1982 no implica en modo alguno que los estrechos internaciona
les constituyan un espacio marfitimo independiente del mar terri-
torial de los Estados.

Teniendo en cuenta lo anterior, el Convenio de 1982 -
distingue dos tipos de estrechos. En primer lugar, aunque el tex
to convencional nmo los mencione de esta forma expresamente, cabe
referirse a los estrechos principales, definidos en el articulo
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37 como aquellos "estrechos utilizados para la navegacidébn inter-
nacional entre una parte de la alta mar o de una zona econdmica
exclusiva". En sequndo té&rmino, podemos hablar de los estrechos
de importancia secundaria, que, a su vez, admiten dos expresiones
distintas: de un lado, "todo estrecho que "esté formado por una -
isla de un Estado riberefio de ese estrecho y su territorio conti
nental", siempre que "del otro lado de la isla exista una ruta -
de alta mar o gue atraviese una zona econémica exclusiva, igual-
mente conveniente en lo que respecta a sus caracteristicas hidro
grdficas y de navegacién" (artfculo 38,1). Dentro de este aparta
do podemos incluir, a titulo de ejemplo, los estrechos de Corfd
(lo que significa la resureccién de las tesis albanesas ante el
T.I.J. treinta y tres afios mids tarde) y de Messina. Por otra par
te, se ubican dentro de este segundo apartado los estrechos "si—
tuados entre una parte de la alta mar o de una zona econdmica ex
clusiva y el mar territorial de otro Estado". (articulo 45, 1),
como es el caso del Estrecho de Tir&n, que da paso al Golfo de -
Akaba, en el Mar Rojo. En todo caso, el articulo 35 c) excluye -
de forma expresa la aplicacidén de la Parte III del Convenio al -
"régimen juridico de los estrechos en los cuales el paso esté re
gulado total o parcialmente por convenciones internacionales de
larga data y afin vigentes que se refieran especificamente a ta—-
les estrechos", lo que significa que gquedan excluidos del ré&gi--
men general previsto en el Convenio de 1982 los estrechos turcos
regulados por el Convenio de Montreux de 20 de julio de 1936 (18)
y los Estrechos Daneses, regulados por el Tratado de 14 de mayo
de 1857. Se entiende gque en estos casos los regimenes convencio-
nales en cuestidn dan satisfaccidén a los intereses estratégicos
de las superpotencias y grandes potencias.

Estd claro que en la distincién originariamente noyr—-
teamericana entre "major straits" y "other and ninor straits", -
los primeros presentan siempre una importancia estratégica, eco-
ndmica y comercial de primer orden a escala planetaria; por ello,
no sorprende en absoluto que a unos y otros tipos de estrechos -
internacionales se les atribuya la apllcac1on de dlstlntas reglas
Y principios jurldlcos.,

3.~ APLICACION DE LA NOCION AL ESTRECHO DE GIBRALTAR.

Como ha sefialado Ruth Lapidoth (19) a pesar de su -—-
enorme importancia para la navegacidén internacional, el Estrecho
de Gibraltar no ha sido objeto sino de una reglamentac1on inter--
nacional minima, auncue el derecho al paso inocuo no haya sido --
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puesto nunca en duda. Es mis, durante el bloqueo de Gibraltar —-
por Espafia en 1780, los navios neutrales debian respetar ciertas
reglas dictadas por nuestra nacidn, pero el paso no fue interrum
pido ni prohibido. M&s tarde, la libertad de navegacidn fue con-
firmada por el acuerdo franco-brit&nico de 8 de abril de 1904 quw
establecia una entente cordial respecto al ejercicio de la tute-
la de tal libertad, reafirmada en el Convenio hispano-francés de
3 de octubre del mismo afio y el Tratado hispano-francés de 27 de
noviembre de 1912 (20) relativo a Marruecos.

No han faltado opiniones. favorables a la existencia -
de un régimen juridico particular para el Estrecho de Gibraltar,
que se concretase en el libre trédnsito, en virtud de la hipoteti.
ca vigencia de los convenios citados. Han mantenido esta tesis,
entre otros, J. Colombos, D.P. O,Connell y R. Lapidoth; ademéis,
el principio de libertad de navegacidén y de sobrevuelo sobre el
Estrecho de Gibraltar fue defendido por las delegaciones italiam
y soviética ante la Comisidn de Fondos Marinos (respectivamente,
el 19 v el 24 de julio de 1973, Docs. A/AC. 138/SC. 11/SR. 66 y
69) . Dejando a un lado las querellas doctrinales existentes, es-
timamos con E. Briiel, R.R. Baxter, J.D. Gonzalez Campos, Scott -
C. Truver, J.A. de Yturriaga, etc., que los textos de 1902 y de
1912 tienen cuando menos un valor meramente histdrico, que el ré
gimen juridico aplicable es el sistema general actualmente en vi
gor 'y que la prdctica hispano-marroqui (21) asi como la practica
general de los Estados, pone de manifiesto sin lugar a dudas que
el Estrecho de Gibraltar se rige por las disposiciones del Conve
nio de Ginebra de 1958 sobre el Mar Territorial y la Zona Conti=
gua, asi como por las reglas del derecho consuetudinario general

En efecto, el Estrecho de Gibraltar refine todos los -
elementos caracteristicos de la nocidn de estrecho presentes en
el articulo 16,4 del Convenio de 1958, incluso el elemento juri-
dico. Hasta 1973 Marruecos tenia fijadas en tres millas la anchu
" ra de su mar territorial pero en el dahir nlmero 1-73-211 se es-
tablecid que "las aguas territoriales marroquies se extienden --
hasta un limiteés fijado en doce millas marinas a partir de las -
1fneas de base". En el citado dahir se prevé asimismo que "salvo
convenio especial", la anchura del mar territorial no se extende
ra mis allid de una linca media cada uno de cuyos puntos sea equil
distante de los puntos mds pr&ximos de las lineas de base de las
costas marroquies y de las costas de los paises extranjeros que
estén frente a frente a las costas marroquies o les sean limitro
fes".

. Espafia, por otra parte, tenia fijadas desde 1760 la -
anchura de su mar territorial en seis millas, pero a partir de -
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1977 las Cortes aprobaron una Ley de su extensidn hasta doce. -

En dicha disposicién se establece igualmente que "salvo mutuo --

acuerdo en contrarlo, el mar territorial no se extenderd, en re

lacidn con los paises vecinos y con aquellos cuyas costas se en-—

cuentren frente a las espafiolas, mis alld de una linea media de-

terminada, de forma que todos sus puntos sean equidistantes de -

los puntos mds prdximos de las lineas de base a partir de las cua
les se mide la anchura del mar . terrltorlal de cada uno de dichos

paises".

Asi. pues, hasta fecha bien reciente, s6lo la parte
central del Estrecho de Gibraltar --cuya anchura oscila entre ——
7,5y 9 millas ~-- quedaba cubierta por el mar territorial de Es
pafia o de Marruecos; pero desde 1977 la casi totalidad de las =
aguas del Estrecho forman parte del mar territorial de los dos -
Estados riberefios. De lo anterior se infiere que el régimen juri
dico aplicable a la navegac1on marftima a traves del Estrecho de
Gibraltar es el derecho de "paso inocente", y nunca la libertad
de navegacidn maritima y aérea, tal como sostienen guienes tienen
intimos intereses favorables a este segundo régimen juridico. —--
Desde el punto de vista del futuro régimen de los mares, y de con
formidad con la reglamentacidn existente en el Convenio de 1982,
el Estrecho de Gibraltar pasaria a ser calificado como un "estre—
cho principal”, con las consecuencias juridicas que se explicarén
a continuacidn. Pero, en cualquier caso, debe darse una respuesta
negativa a las tesis que sostienen la existencia de un régimen ju
ridico particular en el Estrecho de Gibraltar, en los términos ——
previstos en el articulo 35 c) del Convenio sobre el Derecho del
Mar de 1982

IIT.- EL REGIMEN JURIDICO DE LA NAVEGACION INTERNACIONAL A TRA-
VES DE LOS ESTRECHOS.

l.- EL RECIMEN JURIDICO EN EL DERECHO VIGENTE: EL "DERECHO
Pk, PASO IWOCENYE” Y SUS ASPECTOS. '

El reglmen de la navegac1on por los estrechso se vin
cula con la nocibn central en esta materla- el "derecho de paso
inocente”,

El "derecho de paso inocente" es una facultad conce-

dida a los buques extranjeros para su navegacidn por el mar te-
rritorial de otros Estados, incluidos los estrechos utilizados

para la navegacidn internacional.
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. 'VATTEL, en 1758, simbolizando el estado de la doctri
na y de la prédctica con referencia al tema de los estrechos, -
decia que "cuando sirven a la comunicacibén de los mares, cuya -
navegacidén es com@n a todas las naciones o a muchas, la que po-
see el estrecho no puede rehusar el paso a las demds con tal de
que sea inocente y no ofrezca riesgo..." Agregando significati-
vamente, que "sélo el cuidado de su propia seguridad autoriza -
al sefior del estrecho para usar ciertas precauciones y exigir
formalidades establecidas de ordinario por la costumbre de las
naciones" (22).

La razdn de ser del derecho de paso inocente esté
—como indica Gonzdlez Campos (23yrenel equilibrio entre los~inte-
reses gel Estado riberefio ("security") v 1os interéses genetales de la na-
veqacifn maritima ("safetv'), es decir, entre la seguridad politica’y gene-
ral del riberefic y-la .seguridad fisica o material. del bugue v _su dotacidn,
El nrimer qruro de~inteéreses se refiere, fundamentalmente, a -1a-sequridad de los
Estados riberenos frente: a la amenaza potencial que puede supo-
ner el paso por las aguas de su soberania de las naves de otras
potencias maritimas; el segundo grupo de intereses se concreta
en la utilizacidn de los espacios maritimos de otros Estados, a
los fines del paso del buque, esto es, dentro de los limites que
el comercio maritimo internacional reclama, Tal régimen de paso
inocente, en la medida en que ha venido aceptédndose como el me-
canismo propio de un sistema de coexistencia sobre los mares, -
hoy tiende a reafirmarse en beneficio del interés mutuo de todos
los pueblos de no dificultar la capacidad de navegacidén y comuni
cacién de los bugues al servicio del comercio internacional.

En el Convenio de Ginebra de 1958 sobre Mar Territo-
rial y Zona Contigua el régimen juridico de la navegacién inter-
nacional a travé@s de los estrechos es igual al aplicable en cual-
quier parte del mar territorial, esto es, el derecho de paso ino-
cente (articulos 14 a 23), con la finica especialidad de que el
paso inocente de buques extranjeros nunca puede suspenderse en
10s estrechos (articulo 16, 4°), prohibicidn que se justifica:por
Ta importancia fundamental de estas vias de comunicacidén en la
navegacidn internacional. En los restantes aspectos, el Estado
riberefio posee las mismas facultades y competencias para otros
usos que las reconocidas en otras partes de su mar territorial.

A En la regulacidén del paso inocente por los estrechos
internacionales, los aspectos en presencia de mayor interés son
los siguientes: ~

A.- Aplicacidn exclusiva a la navegacidn maritima.
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La navegacidén contemplada afecta exclusivamente a los
buques, pues las cuatro Subsecciones comprendidas en la Seccidn
IT del Convenio (Derecho de paso inocente) excluyen por comple-
to el paso de aeronaves extranjeras (24).

' El derecho de paso inocente es un derecho aplicable,
por tanto, en el régimen de la navegacidn maritima, no en el .de
la navegacidn aérea en el mar territorial y los estrechos.

- Los articulos 1° y 2° del Convenio de Chicago sobre
la Aviacidn Civil Internacional de 1944, que pueden considerar-
se como expresidn del Derecho general en vigor en la navegacidn
aérea, consagran la soberania del Estado sobre su espacio aéreo,
esto es, tanto sobre el suprayacente a su territorio en sentido
estricto como sobre sus aguas interiores y su mar territorial.
(25) La préctica de los- Estados, con anterioridad a 1914, habia
establecido el caracter completo y exclusivo de esta soberania
del riberefio sobre las aguas bajo su soberania, sin limitacién
alguna en interés de terceros Estados, salvo acuerdo particular;
gquedando sometida la navegacibén aérea, como regla general, tanto
para aeronaves civiles como para aeronaves militares, a la pre-
via autorizacidn del Estado de sobrevuelo. La consecuencia de
ello ha sido, como nos revelan los estudios realizados para la
Conferencia de Ginebra de 1958, que "las aeronaves no gozan en
el espacio aéreo sobre el mar territorial del derecho de paso -
inocente que ejercen los buques en ese mar territorial, aunque
convencionalmente la practica sea prddiga en conceésiones: taxa-
tivas y reglamentadas de los riberefios respecto de sobrevuelos y
escalas técnicas para el mejor desenvolvimiento y seguridad del
trafico aéreo. '

Y no es que,al respecto, hayan faltado en el pasado
propuestas tendentes a la misma finalidad de un libre despliegue
del poder aéreo sobre el &rea de los estrechos; propuestas que
han encontrado, invariablemente, la oposicidn de la mayoria de
los Estados de la Comunidad Internacional. En 1930, la Delega-
cidn de Alemania, en la Segunda Comisidén de la Conferencia de
Codificacidn, propuso, no obstante la negativa que recibiera su
sugerencia en la Conferencia de Paris de 1919, que se concedie-
ra a las aeronaves un derecho de trédnsito sobre los estrechos;
pero frente a la oposicién de la Delegacién de Italia, la pro-
puesta seria rechazada por una abundante mayoria, estimé&ndose
que el problema d=1 sobrevuelo era una cuestidn distinta que de-~
bia quedar excluida de las deliberaciones respecto al régimen -
de los espacios maritimos. En 1958, cabe registrar una propues-
ta en el mismo sentido del Reino Unido; pero ni siquiera fue so
metida a debate en la primera Conferencia sobre el Derecho del”
Mar. Mas significativo, si cabe, es la evolucién del problema -
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en el caso de los estrechos turcos, pues si el Tratado de Lausa-
na de 1923 obligd a Turquia a reconocer el sobrevuelo "en el Es-
Trecho de los Dardanelos, el Mar de Marmara yel Bb6sforo", como
elemento del régimen general de "internacionalizacidén" absoluta
de esta zona, en el Tratado de Montreux de 1936 Turquia logra -
eliminar esta grave limitacidn de su soberania, estableciéndose
condiciones apropiadas para el paso de las aeronaves civiles.

Resulta sorprendente, frente a esta situacidn de la
prdctica internacional, que ya se propusiera por las superpoten-
cias, en el Comité de los Fondos Marinos, que cualescuiera "ae-
ronaves en transito" por los estrechos utilizados para la navega
cién internacional gocen de "... la misma libertad de sobrevuelo
que en el alta mar" (26). También que en las propuestas de Ita-
lia sobre estrechos se propugnase, respecto de los estrechos -
"secundarios", que el sobrevuelo de aeronaves se sometiese a "las
disposiciones relativas al paso inocente" (27). En ambos casos,
era el mismo objetivo el perseguido: el libre despliegue del po-
der militar, en derogacién de la soberania del Estado riberefo
sobre su espacio aéreo.

Se sostuvo por los autores de las propuestas que tal
"libertad de sobrevuelo" habria de ejercerse "normalmente" de -
acuerdo con los estdndares, pradcticas recomendadas y otras regla
mentaciones de la OACI aplicables a la aviacidn civil en el alta
mar; aunque cabe preguntarse qué ocurriria en los supuestos "anor
males", esto es, en las situaciones de crisis internacional, en
las que precisamente se realiza el despliegue del poder aéreo.
También se afirmd, como "garantia para los riberefos, que las -
aeronaves, ejerciendo el libre sobrevuelo, tendrian en cuenta, -
en todo momento, la seguridad de la navegacidn de la aviacidén ci
vil; pero la préactica nos muestra, con la triste realidad de 1los
accidentes, las graves consecuencias que derivan de la utiliza-
cién simultdnea de una ruta aérea por aeronaves civiles y milita-
Tes, riesgos aun mayores en el area limitada de un estrecho. Qui
Z8 por ello se propusiera como solucién alternativa para el ribe
refio, que &ste desidnase un "corredor"” apropiado sobre el espacio
terrestre, en sustitucidn del corredor posible en el espacio ma-
ritimo del estrecho.

Estos datos explican que las propuestas de libre tr&n
sito aéreo sobre los estrechos encontraran las més duras criti-
cas en el seno de la Comisidén de Fondos Marinos. La actitud de
Ta mayoria de los Estados representados en el Comité confirmd -
ampliamente, en este punto, los datos de la préactica internacio-
nal, basada en la completa y exclusiva soberania del Estado so-
bre el espacio aéreo suprayacente a su mar territorial. .
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B.- Exclusibén de la navegacidn en inmersién.

El derecho de "paso inocente" se refiere a la navega-
cidn maritima en superficie, con exclusién de la navegacidn en
inmersidn por las aguas del mar territorial, incluidos los estre-
chos. Este elemento estructural de la nocidn se consagra en el
grticulo 14,6° del convenio de Cinebra de 1958, conforme al cual
"los buques submarinos tienen la obligacidén de navegar en la su-
perficie y de mostrar su bandera".

Se trata de una norma generalmente reconocida en el
Derecho del Mar, que se afirma claramente en la Conferencia de -
Codificacidn de 1930. Las respuestas de los Gobiernos al cuestio
nario elaborado por el Comité Preparatorio nos muestran gue, pa-
ra dieciseis Estados, cabia reconocer el "derecho de paso inocen
te" a los buques submarinos, pero ninguna de estas respuestas in
dica que este reconocimiento era posible si el paso se verifica-—
ba en inmersidn. La consecuencia fue establecer en el articulo
12 del Proyecto elaborado por la Subcomisién I de la Segunda Co-
misién de la Conferencia que "los buques submarinos navegarén en
la superficie durante el paso por el mar territorial (28) . Esta
norma seria recogida por la Comisidn de Derecho Internacional ; en
su Proyecto de 1955, en la subseccidn relativa a 1los buques de
guerra, afirmandose en el Informe que el artficulo 26,3° del Pro-
yecto pone de relieve que "la seguridad del Estado riberefio no
puede ser ignorada". En 1956, la regla aparece incluida en las -
normas generales sobre el "paso inocente", estimindose por la -
CDI que ello entrafia su aplicacidn no sélo a los submarinos mili
tares, sino incluso a los de cardcter comercial (29), La Confe-
rencia de Ginebra, ~en 1958, refleja el acuerdo general de todos
los Estados en este punto, aunque importa retener tres aspectos
de los debates. ' : ' :

_ En primer lugar, que las deliberaciones de la Confe-
rencia muestran que la norma que obliga a los buques submarinos
a_navegar en la superficie estd justificada por razones de segu-
ridad, tanto en Io que se refiere al Estado COStero Como a la
navegacidn maritima internacional.

Este imperativo de seguridad, en segundo lugar, condu
jo a la adopcidn de unz enmienda de Francia, para mejor identifi
car este tipo de buques, al exigirse, como hoy se contiene en el
articulo 14,6°, que han "de mostrar su bandera" durante el paso
por las aguas del mar territorial. .

Finalmente, estas razones de seguridad se entendfa

que eran aplicables a cualquier tipo de buques, submarinos, mili
tares. cientificos, comerciales "o de cualquier otra clase", opi
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nidn expuesta sin disidencia alguna por las Delegaciones de Gre
cia, Polonia y el Reino Unido (30); y la observacidn se enlaza
con la primera, en cuanto el riesgo de la navegacifén en inmer-—
sién no afecta sdlo a la seguridad del Estado costero, sino a .la
navegacién maritima en general.

C.- Cualificacidn del paso.

La nocién del "paso inocente" se define en atencidn
a dos factores inseparablemente unidos: uno, el elemento mate-
rial de la nocidn, es el concepto de'paso", entendido como "el
hecho de navegar rédpida e ininterrumpidamente por el mar terri-
torial, ya sea para atravesarlo sin penetrar en sus aguas inte-
riores, ya sea para dirigirse hacia estas aguas, ya sea para di
rigirse hacia alta mar viniendo de ellas"; otro, hace referen-
cia a la relacidén del paso con la comunidad nacional del Estado
riberefio, y se. traduce en la "inocencia del paso". El primero de
estos dos factores, recogido en el articulo 14, 2° del Convenio
de Ginebra de 1958, pone de relieve la actividad que el buque -
lleva a cabo, en las aguas de un Estado extranjero: navegar por
su mar territorial, de forma continuada, sin realizar ninguna -
otra utilizacidén del medio marino que la estrictamente referida
3 la navegaciodn. En efecto, si bien el paso comprende "el dere-
Cho a detenerse o fondear", ello sdlo es admisible en la medida
en que constituyan "incidentes normales de la navegacidén o le -
sean impuestos al buque por una arribada forzosa o un peligro -
extremo", segn se establece en el articulo 14,3° del Convenio
de Ginebra. Este cardcter de navegacidén continuada, a traves -
del mar territorial, ha llevado en el pasado a sostener que el
"paso", en sentido estricto, es el paso "lateral", bordeando -
la costa y no g] perpendicular de entrada o salida en puertos,
sometido a un récimen distinto. Pero el Convenio, siguiendo la
inicial elaboracidn hecha por la Conferencia de Codificacidn de
1930, recoge ambos aspectos, sin perjuicio de la reserva conte-
nida en el articulo 16,2° respecto de los buques que se dirigen
hacia las aguas interiores. De otra parte, que se trata de la
estricta utilizacidn del mar territorial a fines de navegacibn,
Con exclusidn de otros usos, queda manifestado en la disposicidn
especial respecto al paso de buques de pesca extranjeros, para
evitar que tales buques "pesquen dentro del mar territorial",
con ocasidn del paso. La consecuencia, en ambos casos, es la de
considerar que el paso del buque que se detiene o fondea injus-
tificadamente, O realiza otros usos del mar, no se encuentra -
ejerciendo el derecho de paso inocente, sino en la misma situa-
cidn que si se hallase en las aquas interiores, O en los puer-
tos del Estado ribereno. -
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, La "inocencia" del paso, en segundo lugar, se ha de-
finido en el articulo 14,4° del Convenio de Ginebra de forma ge-
neral, al establecerse que "el paso es inocente mientras no sea
perjudicial para la paz, el orden o la seguridad del Estado ri-
berefio, "es decir,siempre que no perjudique los intereses legi-
timos minimos que a un Estado le compete defender en un espacio
bajo su soberania, concretando la propia prictica y codificacién
internacionales -nunca con cardcter exhaustivo- aquéllos actos
realizados por un buque sobre los que hay acuerdo de que consti-
tuyen un prejuicio para la paz, orden o seguridad del ribereno,
en la inteligencia de que para los actos calificados por el ri-
berefio como no inocentes sin estar incluidos en ese conjunto de ac-
tos sobre los que ya existe un consensus general se exigiria una
justificacidn suficiente de los intereses protegidos mediante di
cha calificacién. o _ -

D.- Aplicacién en tiempos de paz.

El "paso inocente" es una nocién propia del Derecho
del Mar en tiempo de paz, dque se basa en la igualdad de todos
los Estados respecto del ejercicio de este derecho.

- Al aludir al primer aspecto, se excluyen directa-
mente los supuestos de conflicto armado internacional en los que
participe el Estado ribereno, pues es otro sector del ordenamien
to internacional el aplicable en tal caso; pero no los supuestos
de tensidn o las situaciones de crisis, al margen del uso de la
fuerza,

En estos casos, el Derecho en vigor reconoce que "el
Estado ribereno puede, sin discriminacidn entre los buques ex-
tranjeros, suspender temporalmente y en determinados espacios -
de su mar territorial, el paso inocente de buques extranjeros,
si tal suspensidn es indispensable para la proteccidn de su se-
guridad". Se trata de una facultad incluida dentro de los "dere
chos de proteccidén del Estado riberefio" igual que la relativa a
"tomar en su mar territorial las medidas necesarias para impe-
dir todo paso que no sea inocente"; facultad que exige la pre-
via publicacibn, por los cauces habituales en la préctica, pues
"sb6lo tendrd efecto cu~ndo se haya publicado en la debida forma"
por el riberefio. La razdn de ser de esta medida de suspensidn -
del paso inocente, es la misma que sirve de base a todo el ré&gi-
men de la navegacidn en el mar territorial; la proteccidén de 1la
seguridad del ribereno.

- El segundo aspecto, como se ha indicado, hace refg
rencia a la igualdad de los Estados. Dado que "los buques de -




cualquier Estado, con litoral maritimo o sin él, gozan del dere
cho de paso inocente en el mar territorial", el Estado riberefio
tiene, en contrapartida, el deber de no adoptar medidas que pue-
dan entranfar una discriminacidn entre los pabellones. La norma
anterior, relativa a la suspensidn del paso, expresamente afirma
este principio de no discriminacidén. Ahora bien, como todo el ré
gimen del "paso inocente”, la no discriminacibén entre los Esta-
dos se aplica finicamente en tiempo: de paz, esto es, al margen
de las situaciones de conflicto armado internacional.

E.- Los buques de guerra extranjeros en los estrechos.

El examen del problema del paso de los buques de gue-
rra extranjeros por los estrechos permite llegar a una conclu-
sidén: el Derecho del Mar reconoce, en principio, gque &sta es una
materia que queda dentro de la autonomia del Estado ribereno; ‘
autonomia que posee, de otra parté, unos limites precisos. Pues
el Estado riberefio, si bien no puede impedir el paso inocente -
del buque por su mar territorial, si estd@ facultado para fijar
Condiciones razonables respecto del ejercicio de este derecho -
por terceros Estados en funcidn de consideraciones relativas a
la seguridad del Estado ribereno, cuya apreciacidn le correspon-
de en exclusiva. Ello sin perjuicio de las medidas que pudiera
adoptar el Consejo de Seguridad de las Naciones Unidas en el mar
co del capitulo VII de la Carta y, en particular, los articulos

41 y 42,

"Tanto la préctica internacional como la doctrina han
mostrado, tradicional y generalmente, dos actitudes contrapuestas
sobre este tema. De una parte, considerando que el derecho de -
paso inocente era una facultad exclusiva de los bugues mercantes,
de la que quedaban excluidos los bucues de guerra. Actitud que
se defiende por un sector autorizado de la doctrina desde dos
consideraciones principales: de una parte, sefialando la ausencia
de un interés general en el paso del buque de guerra. Mientras
que el transito de las naves mercantes entrana un uso pacifico
de los mares y beneficia a todos los pailses, presumiéndose asi
inocente -de ahi el acuerdo de todos los Estados en facilitar y
potenciar tal trénsito-, la navegacién de los buques de guerra
no suele obedecer a un interé&s general ni a un uso pacifico e ~-
inocente de los mares, sino a los intereses estratégicos y mili-
tares de un reducido nfimero de Potencias maritimas. En segundo
lugar se subraya, junto a esta ausencia de intereses general pa-
ra la comunidad internacional, el hecho de que el simple paso
del bucue de guerra por aguas bajo soberania extranjera implica
una potencial amenaza para el riberefio.




El derecho de paso inocente serid negado, respecto de
los buques de guerra, por internacionalistas como HALL, JESSUP,
ACCIOLY, SCHWARZENBERGER, BALDONI, WHEATON, FIORE y SANCHEZ DE
BUSTAMANTE; refiriéndose este Gltimo en 1930 a la importancia de
establecer, desde el punto de vista del trinsito y de su regula-
cidn, una diferencia entre los bugques segfin el uso a que se des-
tinan, y apuntando al respecto cémo "mientras los de comercio hY
los de preriedad privada en veneral, no tienen otras rez:ricciones cue
las fundadas en el principio expuesto anteriormente -transito
inocuo-.., los de guerra que, en principio no deben transitar -
por las aguas territoriales ajenas sino cuando el pais a que per
tenezcan mantenga. relaciones diplomdticas con el Estado sobera-
no de esas aguas, han de obedecer, asimismo, todas las prescrip-
ciones especiales establecidas para ellos, entre las que pueden -
figurar la necesidad de un permiso de la autoridad competente,
la prohibicidén de visitas a ciertas zonas, la limitacidén del nG-
mero de los que transitan al mismo tiempo por una costa, la pro -
hibicidén de repetir el viaje el propio buque sin ciertos inter-
valos, y cualesquiera otras que la seguridad nacional imponga o
requiera (31), y en la misma linea BALDONI quien después de ma-
nifestarse en el sentido de que la admisién de navios de guerra
depende exclusivamente de la voluntad del Estado ribereno, recor
- daria cdmo "la pratique des Etats d'accord du reste aussi avec
la majorité des auteurs, s'est prononcée en effet clairement -
dans la sens que le pasage des ;bitiments de guerre est une pure
question de "comitas gentium" (32)

- En contrapartida, el reconocimiento del derecho de
paso inocente de los buques de guerra se ha justificado, por -
otro - sector doctrinal (33), bas&ndose en consideraciones relati-
vas a la navegacién internacional, presentes respecto de cual-
quier tipo de bugques. También en el examen de los datos de la -
préctica, concretados en una ausencia de conflictos frente al he
cho de la navegacidn de tales buques por &reas del mar territo-
rial, al margen de su£entrada en aguas interiores y puertos.

De la préctica estatal, en relacidn tanto al Mar te-
rritorial como a los estrechos que forman parte del mismo, iba
a quedar constancia en las respuestas de los Gobiernos al cues-
tionario formulado por el Comité preparatorio de la Conferencia
de Codificacién de La Haya de 1930 (34), asf como a través de
las intervenciones de los distintos delegados a lo largo de la
Conferencia, al confirmar, como deduce BALDONI, que "l'Etat te-
rritorial se réserve la faculté de revercuer selon son bon plai-
sir l’autorisation de passage" (35), resultando a este respecto
reveladores de la inexistencia de un derecho general de paso ino-
cente con cardcter incondicionado de los buques de guerra -como
advierte GONZALEZ CAMPOS- tanto el articulo 12 del Texto final




aprobado por la 2@ Comisidn de la Conferencia como las observa-
ciones hechas al mismo, toda vez que, si bien se afirma en dicho
precepto que "por lo general el Estado ribereno no impediréd el
paso de los buques extranjeros por su Mar territorial y no exi-
gird una autorizacidn o notificacién previas", las observacio-
nes hechas al mismo sefalan que es conforme a la préactica de los
Estados la facultad del riberefio de prohibir, en casos excepcio-
nales, el paso de los navios de guerra extranjeros”, estipuléndo
se, por lo demds, la facultad del ribereno de reglamentar las -
condiciones en cque puede efectuarse el paso, y en particular -
"respecto del n@mero de unidades extranjeras que pasan simulté-
neamente por su Mar territorial.

La sentencia del Tribunal Internacional de Justicia
en el Asunto del Estrecho de Corffi, en 1949 (36), habria de ser
un factor relevante para los iniciales trabajos de la Comisibn
de Derecho Internacional, a partir de 1952, cuya labor se ins-
pira, de otra parte, en los resultados alcanzados en 1930. Pero
si se examina el proceso seguido por la CDI, tras las observa-
ciones de los Gobiernos a su proyecto de articulos sobre el mar
territorial, es significativo ver como en 1955 y 1956 los debates
en la Comisidén van a provocar una importante modificidn de los
textos iniciales, reconociéndose la facultad del Estado ribere-
fio de reglamentar el paso, incluyendo la exigencia de previa au-
torizacidén o notificacidn.

El "comentario" de la CDI al articulo 24 de su pro-
yecto final de 1956 sobre el mar territorial merece ser destaca
do. De una parte, mientras la Comisidén se congratula del hecho
de que las legislaciones de un gran nfimero de Estados no exigen
la previa autorizacidn para el paso, de otra se reconoce expre-
samente que "esto no implica que un Estado ribereno no tuviera
el derecho de exigir(esa notificacién previa o esa autorizacidn
si juzgara necesario tomar esta medida de precaucidn. Por ello,
"admitiendo que el paso de buques de guerra a través del mar te
rritorial de otro Estado puede ser considerado por &ste como una
amenaza a su seguridad, y d&ndose cuenta de que varios Estados
exigen una notificacién o una autorizacidn previas, la Comisidn
no puede negar a los Estados el derecho de tomar esa medida",
Tal facultad sblo se condiciona al hecho de haber sido publicada
debidamente por el Estado riberefio. .

En la Conferencia de Ginebra de 1958 la regulacidn
del problema del paso de los buques de guerra quedaria limitada
al actual articulo 23 adoptado por una amplia mayoria de votos.
(37) Pero este resultado es inseparable de la constante de la
prdctica internacional que se estd senalando: para un nlimero con
siderable de Estados, el Derecho Internacional les faculta a
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exigir la nrevia autorizacidn; para otros, Gnicamente una noti-
ficacidn previa. Entre los primeros se incluia a los Estados so-
cialistas v a un crupo de paises en desarrollo, de Africa y Asia.

Es, en suma, comprobable la existencia de un amplio
sector de la préctica estatal que, aun no teniendo inconveniente
en reconocer un derecho de paso inocente para los bucues de gue-
rra por el mar territorial vy los estrechos que forman parte de
€l, condicionard tal derecho, en funcidn de razones de seguridad
y en los casos en que el Estado riberefio lo estime oportuno, al
cumplimiento de ciertos requisitos como el de la autorizacién o
notificacién previa a dicho Estado, pues, si es cierto -como -
apuntaria OPPENHEIM- que "en la prédctica ningln Estado se opone
actualmente, en tiempos de paz, al trinsito de los buques de gue
rra extranjeros y de otros buques pfiblicos a través de su zona
maritima", ello no implicard que por razones de seguridad y espe
cialmente en determinadas zonas estratégicas, el paso de buques
de guerra no pueda llevarse a cabo de un modo condicionado : en
unos casos mediante la previa exigencia de una autorizacidn; en
otros, mediante la simple notificacidn del paso.

Dada la obligacién del riberefio de no prohibir o sus
pender temporalmente el paso por los estrechos internacionales
que se encuentren en su mar territorial, la autorizacidn ha sido
criticada con el argumento de gue "puede constituir un obst&culo
grave al paso, pues la eventual negativa del riberenio a autori-
zarlo seria equivalente, de hecho, a la prohibicidn del paso de
buques de guerra por aguas del estrecho". Pero,como sefiala Gon-
zdlez Campos (38),la exigencia de previa autorizacidén, en el ca
so de la navegacidn por los estrechos, puede responder a las -
mismas preocupaciones que inspiran a las legislaciones naciona-
les al regular la presencia de navios militares extranjeros en
Su mar territorial. El examen de las legislaciones nacionales
revela que los Estados riberefios establecen un limite ~de ordi-
nario, tres unidades navales- para evitar la presencia simulti-
nea de bugues de guerra extranjeros en su mar territorial, limi-
te que se justifica por razones de seguridad. En el caso de la
navegacidn por los estrechos, la autorizacidbn previa es el cau-
ce posible para evitar esta excesiva presencia de fuerzas nava-
les extranjeras; las exigencias de seguridad del Estado ribere-
no en las aguas del est-echo son mayores que en cualquier otra
parte de su mar territorial. La frecuencia del paso de buques
extranjeros, por el contrario, refuerza esta conclusidén, siendo
asi que el Estado riberefio no dispone, como es. el caso respecto’
de las restantes &reas de su mar territorial, de la facultad de
suspender el paso, temporalmente, y por razones de seguridad.




En definitiva, la previa autorizacidn para el paso de
buques de guerra por los estrechos no equivale a una negativa -
del "derecho de paso inocente". La autorizacidn no vendria a ser
més que una variante de la facultad de ordenacidén del paso que
el riberefio tiene en su mar territorial, a fin de impedir -sobre
todo en situaciones de crisis nacional o internacional- que el
derecho de paso sin posible suspensidén de que gozan los buques -
de guerra extranjeros por los estrechos alcance un cardcter radi
cal oilimitado. Al Estado riberefio corresponde apreciar si tal exigencia -
es necesaria o basta la simple notificacidn del paso; también, caso
de adoptar la exigencia de previa autorizacidn, su aplicacidn -
concreta respecto de determinados buques de guerra, en un momento
determinado. La apreciacidén debe tener en cuenta, no sblo el fac
tor de seguridad del riberefio, sino también los intereses de ter
ceros Estados en la utilizacidn de las aguas del estrecho como -
via de comunicacién. En el caso de que el Estado costero se con
sidere amenazado por un inminente peligro, el equilibrio de inte
reses se inclinard hacia la proteccidn del riberefio; en otro ca-
so, la autorizacidn previa tendrd un simple valor formal, como
elemento de la "ordenacidén del paso" por las aguas del estrecho
para impedir la excesiva presencia de fuerzas navales extranje-
ras. (39)

En resumen, con arreglo al régimen juridico vigente,
el derecho de paso inocente comprende el tré&nsito en superficie
de todo tipo de buques extranjeros por las aguas de un estrecho,
con exclusidn de la detencidén o el fondeo injustificado y debien
do abstenerse en todo momento de realizar actos de cualquier na-
turaleza que puedan afectar a la seguridad nacional o-al orden
plblico del Estado ribereno. A estos fines, conviene destacar
gue la practica internacional ha consagrado la facultad en favor
de los paises riberenos de estrechos para legislar en relacidn
al paso de buques de guerra extranjeros, los cuales, en determi-
nadas circunstancias, podrian poner en grave peligro su seguri-
dad nacional e, incluso, su propia soberania territorial; de ahi
gque muchos ordenamientos nacionales sometan a tales buques a los
requisitos de la previa autorizacidén del ribereno o de la previa
notificacién por los cauces diplomédticos.

2.- BEL REGINEL JURIDICO Eir Li CCLWZWIO DE 1932Z.

El Convenio de las Naciones Unidas sobre el Derecho
del Mar de 1982 contiene alteraciones sustantivas respecto al
régimen descrito anteriormente, pues a los dos tipos de estre-
chos que se contemplan en su texto corresponden principios y re-
glas sobre navegacidn también diferentes. En este orden de - '
ideas, conviene distinguirs
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A) .- Los estrechos principales.

A los estrechos principales se aplica un régimen de
nuevo cufio: el derecho de pasoc en transito (Articulos 37 a 44),
que comprende la libertad de navegacidn y sobrevuelo exclusiva-
mente para los fines del transito rapido e ininterrumpido por el
estrecho entre una parte de la alta mar o de zona econdmica ex-
clusiva y otra parte de alta mar o de una zona econbmica exclu-
siva (art. 37); dicho trénsito puede ser también horizontal o -
vertical al sentido de la costa o, si se quiere, para entrar en
un Estado ribereno del estrecho, para salir de dicho Estado o -
para regresar de €l, con sujecibén a las condiciones que regulen
la entrada a ese Estado (articulo 38, 2). Como sucedia con el -
derecho de paso inocente, tampoco habréd suspensidén alguna del -
paso en trénsito (articulo 44 in fine). T

El art. 36 de la Convencidén de 1982 contempla el caso
de los estrechos utilizados para la navegacidn internacional por
los que rasa una ruta de alta mar o gue atraviese una zona eco-
ndémica exclusiva, igualmente conveniente en lo que respecta a -
caracteristicas hidrogr&ficas y de navegacidén. En otras pala-
bras, en el articulo en cuestidn se tiene en cuenta el supuesto
de que no todo el estrecho esté cubierto por el mar territorial
de uno o mis Estados. Y para tal hip&tesis se excluye la aplica-
cidén de la parte III y se dispone la aplicacidn de las partes -
pertinentes de la Convencién, incluyendo las disposiciones sobre
libertad de navegacién y sobrevuelo. Tampoco cuedan afectados
en este supuesto los intereses estratégicos de las superpoten-
cias ¥ las grandes potencias, que pueden hacer pasar libremente
sus efectivos militares por la ruta de alta mar o de zona econd
mica exclusiva.

Por lo cgue respecta a las caracteristicas del paso
en transito, han de subrayarse los siguientes aspectos:

1.~ En primer lugar, el paso significa avanzar sin
demora por o sobre el estrecho (articulo 39 l,aL
de forma tal gue los buques y aeronaves deberidn
abstenerse de toda amenaza o uso de la fuerza -
contra la_soberania, la integridad territorial o
la independencia politica de los Estados ribere-
nos del estrecho o que en cualguier otra forma
viole los principios de Derecho Internacional in-
corporados a la Carta de las Naciones Unidas (a£

ticulo 39, i b).

2.- En segundo término, el paso hace referencia a la
libre navegacién maritima y al libre sobrevuelo,




lo cue significa una extensidén del paso a buques
y aeronaves. Cabe seflalar gque esta alusidn a la
libertad de navegacidn maritima y aérea nos si-
tGa, en principio, ante un derecho de naturaleza
similar al existente en el alta mar, si bien el
nismo articulo 38, 2 matiza la posible equipara-
cidn anterior con una alusidn funcional para los
fines del trénsito rdpido e ininterrumpido; de
esta suerte, no podemos considerar que se trate
de una libertad de navegacidén en términos absolu
tos, sino un régimen limitado funcionalmente a ~
los fines indicados, con lo cual toda actividad
de buques o de aeronaves que no constituya un -
ejercicio del derecho de paso en trdnsito por un
estrecho quedara sometida juridicamente al régi-
men general del mar territorial o, por emplear
Tos términos del articulo 38,3 ,quedard sujeta a
las demés disposiciones aplicables de esta Con-
vencidn.

El tercer aspecto que merece ser destacado se re
fiere a la aplicacidén del derecho de paso en - -
trdnsito a todo tipo de navegacidn maritima, tan-
To en inmersidn como en superficie, que realice
cualouier tipo de bucue (mercantes, buques de Esg
tado, buques de guerra, submarinos etc.) Los da-
tos anteriores ponen de manifiesto bien a las -.
claras que la adopcién del nuevo derecho de paso
eh trdnsito no se ha hecho en nombre exclusiva-
mente de los intereses econdmicos o comerciales
de la Comunidad internacional en su conjunto, si
no que se priman intereses militares y estratégi
cos. La libertad de sobrevuelo de aeronaves mili-
tares y la libre navegacidn de submarinos en in-
mersidén por los estrechos pueden producir un do-
ble efecto de signo negativo: 1) de un lado, au-
mentar el riesgo de colisiones y reducir la segu-
ridad en rutas aéreas y maritimas tan importan-
tes como los estrechos internacionales; 2) de -
otra parte, disminuir las facultades y garantias
que para su seguridad nacional tienen reconoci-
dos los Estados riberenos de estrechos conforme
al régimen actualmente en vigor, pues el desplie
gue de flotas aeronavales dotadas de submarinos

‘propulsados por energia nuclear que navegan en

inmersidn, por fuerza supone un riesgo directo
para los riberenos y para la navegacién mariti-
ma y aérea de cardcter comercial.



B.- Los estrechos secundarios.

Los estrechos secundarios continfian sometidos al ré-
gimen de paso inocente, cue no nddra cer susrendifn  (articulo 45).
Se aplica a los estrechos formados por una isla de un Estado ri-
berefio de un estrecho y su territorio continental cuando del -
otro lado de la isla existe una ruta de alta mar o gque atraviesa
una zona econdmica exclusiva, igualmente conveniente en lo que
respecta a sus caracteristicas hidrogrdficas y de navegacién -
(arts. 45, 1l.,a) vy 38,1) (por ejemplo el Estrecho de Corff y el
Estrecho de Messina); y a los estrechos situados entre una parte
de alta mar o de una zona econdmica exclusiva y el mar territo-
rial de otro Estado (art. 45, 1,b) (por ejemplo, el Estrecho de
Tirén, entre el Golfo de Akaba y el Mar Rojo). El paso inocente
es justamente el que rige para el mar territorial, aunque sin po
sibilidad de suspensién (art. 45). En este régimen existe, por
tanto, la prohibicidn de la navegacidn en inmersidn y del sobre-
vuelo.

En estos casos, efectivamente, no estén comnrometidos
los intereses estratégicos de las Superpotencias y las grandes
potencias, ya que pueden hacer pasar sus efectivos bélicos -sub-
marinos termonucleares o fuerza a&rea- bien por la ruta alterna-
tiva de alta mar o zona econdmica exclusiva que guede del otro
lado de la isla, bien por la parte de alta mar o zona econdmica
exclusiva adyacente al mar territorial de que se trate.

No existen diferencias cualitativas en cuanto a las
caracteristicas o elementos del derecho de paso inocente, tal -
como aparece regulado en el sistema convencional de 1958 y en
el texto de 1982,

Podemos subrayar que la inocencia del paso se encuen
tra mucho més matizada en el Convenio de 1982, pues su artficulo
19,2 expresa una serie de actividades que se consideran perjudi-
ciales rara la naz, el buen orden o<la sequridad del Estado ribe-
reno, tales como: '

a) .- Cualcuier amenaza o uso de la fuerza contra la
soberania, la integridad territorial o la inde-
pendenc.ia politica del Estado riberefio o que de
cualquiera otra forma viole los principios incor
porados en la Carta de las Naciones Unidas: -

b) .- Cualguier ejercicio o préctica con armas de cual
guier clase; '
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¢) .- Cualguier acto destinado a obtener informacién
en perjuicio de la defensa o la seguridad del Es
tado ribereno;

d) .- Cualquier acto de nropaganda destinado a atentar
contra la defensa o la seguridad del Estado ribe
rehno;

e) .~ El lanzamiento, recepcidén o embarque de aerona-
ves;

f) .- El1 lanzamiento,recencién o embarque de disposi-

tivos militares;

g) .- El1 embarco o desembarco de cualquier producto,
moneda o persona, en contravencidn de las leyes
y reglamentos aduaneros, fiscales, de inmigra-
cidn o sanitarios del Estado riberefo;

h) .- Cualquier acto de contaminacidén intencional y -
grave contrario a esta Convencidn;

i) .- Cualesquiera actividades de pesca;
j) .- La realizacidén de actividades de investigacién o

levantamientos hidrogrédficos;

k) .- Cualquier acto dirigido a perturbar los sistemas
. de comunicaciones o cualesquiera otros servicios
o instalaciones del Estado riberefio;

1) .- Cualesquiera otras actividades que no estén di-
rectamente relacionadas con el paso.

Se recoge también, por iltimo, la suspensidn temporal
del paso en 4reas determinadas dictada por el ribereho cuando
sea "indispensable para la proteccidén de su seguridad” (art. 25.
3).

Las actividades anteriores, consideradas en el Conve-
nio de 1982 como contrarias a la inocencia del paso, estimamos
que constituyen asimismo expresidn del derecho actualmente en vi
gor, pues todas ellas quedan incluidas en la formulacidén genéri-
ca contenida en el articulo 14, 4°y 5° del Convenio de Ginebra
de 1958; en consecuencia, se constituye un catdlogo que puede -
ser tenido en cuenta respecto al actual status juridico del Es-
trecho de Gibraltar.
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5. APLICMACINT DEL LSNTEMA ANTERTION AL ESTPECEN DI MIBNRALTAN.

Si aplicamos el anterior esquema al Estrecho de Gi-
braltar, con arreglo al Jerecho en vigor, el régimen
de la navegacidén internacional a través de los estre-
chos es el derecho de paso inocente para los buques
extranjeros, que deberdn navegar en superficie y mos-
trando su pabelldn, sin que dicho paso pueda ser sus
pendido ni por Marruecos ni por Espana. Dicho paso
se efectGa de conformidad con las layes y reglamentos
adoptados por los paises riberefios, debiendo realizar
se igualmente a la vista de las vias maritimas y de
los dispositivos de separacibéndel tr&fico estableci-
dos por Marruecos y por Espafia.

Por el contrario, de conformidad con las previsiones
del Convenio sobre el Derecho del Mar de 1982, el régimen aplica
ble a un estrecho principal seria el derecho de paso en trénsito,
“singue cupiera tampoco la posibilidad de suspender el paso=, en
beneficio de todos los buques extranjeros gue naveguen en super-
ficie o en inmersién asi como de las aeronaves,

Ello significa, de un lado, menores facultades de los
riberenos para ordenar el trédfico maritimo y aéreo por o sobre
el estrecho. Como la Seccién 2 de la Parte III, a diferencia de
la Seccidn 3 de la Parte II (Paso inocente por el mar territo-
rial), no distingue entre buques mercantes y otros buques de ca-
racteristicas especiales, tales como los buques extranjeros de
propulsidn nuclear, buques que transporten sustancias nucleares
u otras sustancias peligrosas o nocivas, etc,, debe ser tenida
en cuenta, a fines de seguridad, la navegacién de este tipo de
buques sin un control estricto por parte de los riberenos.

o En resumen, nuestra opinidén general es que el derecho
de paso en trénsito resultaria gravemente lesivo para los intere
ses defensivos y de seguridad nacional de Marruecos y de Espana.

La pretensidn de sustituir el régimen tradicional de
paso inocente por un régimen nuevo que diese satisfaccibn a las
necesidades de despliegque estratégico de las superpotencias y -
sus aliados en uno y otro bloque afectaria, como pone de relie-.
ve Pastor Ridruejc (49), ala soberania y a la seguridad de Espa-
ha, al incluir manifiestamente al Estrecho de Gibraltar. De ahi
aque ya en la Comisidn preparatoria de la Conferencia la delega-.
cidén espafiola manifestase sus preferencias por el sistema en vi
gor de paso inocente (41) Yy lo mismo hicieron otros Estados riEg
renos de estrechos, formdndose un reducido grupo de intereses,
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el denominado de los "Estados estrecharios". La actitud espahola
se reiterd en la fase inicial de la Conferencia y asi, en el de-
bate general celebrado en el segundo periodo de sesiones, (Cara-
cas, verano de 1974), el jefe de la delegacién dijo que el régi-
men de paso inocente garantizaba los intereses de la navegacidn
pacifica internacional al tiempo que expresaba su sorprésa por
el hecho de que algunos Estados lo rechazasen; Estados -sefiald-
que han concebido la revisidn del Derecho del Mar nds desde el
dngulo de sus objetivos estratégicos que desde los principios de
cooperacidn pacifica, desarrollo y seguridad de todos los Esta-
dos; hoy -agregd- seria contrario al sentido de la historia y
al desarrollo objetivo de la comunidad interhacional que la segu
ridad nacional de los Estados riberefios fuese sacrificada en - -
aras del inestable equilibrio de poder entre los mds fuertes
(42) .

Pero el grupo de Estados estrecharios sufridé fuertes
presiones y su postura no recibid aliento ni apoyo del tercer -
mundo neutralista. El1 grupo fue perdiendo fuerza y consistencia
y por su parte la actitud inicial de la delegacidn espahola fue
moduldndose y flexibilizdndose a lo largo de los sucesivos perio
dos de sesiones de la Conferencia. Efectivamente, en el IV peri§
do de sesiones (Nueva York, primavera de 1976), la delegacidn de
Espafia se mostrd abierta a que la navegacidén maritima por los es
trechos quedase sometida al régimen de paso en trdnsito aunque
continud oponiéndose a la aplicacidn de dicho régimen al sobre-
vuelo de aeronaves. En la primera fase del VII periodo de sesio-
nes (Ginebra, primavera de 1978) la delegacidén presentd una se-
rie de sugerencias oficiosas a la Comisidn II de la Conferencia
(43), que realmente nunca fueron discutidas ni negociadas, aun-
que si consiguid la inclusidén en un momento posterior (segunda
parte del IX periodo de sesiones, Ginebra, verano de 1980) de lo
que hoy es una disposicibén general de la Convencidn: el art. 304
sobre responsabilidad por dafios,y que cubria sus preocupaciones
al respecto en lo gue concierne a las actividades relacionadas
con el paso en trénsito.

IV.- DERECHOS Y OBLIGACIONES DE 1LOS ESTADOS RIBERENOS Y DE TER-
CEROS ESTADOS EN LOS ESTRECHOS INTERNACIONALES.

1.~ 1L7.S COMPETENCIAS DE LOS ESTADOS RIBEREGS DE UN
LESTRECHO.

Los Estados riberefios de un estrecho utilizado para
la navegacidén internacional tienen reconocidas por el ordena-
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miento una serie de competencias y de facultades, que se deri-
van, en términos generales, de su condicidn de soberanos territo
riales sobre las riberas y las aguas del mismo: pero, como es -
bien sabido, la soberania no s6lo genera derechos, sino que com-
porta asimismo una serie de obligaciones respecto a terceros Es-
tados que el Derecho Internacional previene.

A) .- El régimen convencional de Ginebra de 1958 v el

Derecho Internacional General.

a) Derechos

a')

_b')

De conformidad con el régimen convencional de Gi-
nebra de 1958 y con el Derecho Internacional gene
ral, los riberefios tienen 1la facultad general de
tomar en su mar territorial las medidas gue sean
necesarias para impedir todo paso que no sea ino-
cente (articulo 16, 1°) y, respecto de los buques
extranjeros que se dirigen hacia sus aguas inte-
riores, tienen el derecho de tomar las medidas ne
cesarias para impedir cualquier infraccién de -
las condiciones aplicables a la admisién de di--
chos buques en tales aguas (articulo 16, 2°.del
Convenio de 1958), Importa destacar, en este sen-
tido, que la calificacidn respecto de la . inocen-
cia o no de un determinado paso corresponde ini-
cialmente al Estado ribereno, lo que se traduce
en un régimen gue prima,sobre todo ,los intereses
de seguridad de estos paises.

La segunda de las facultades generales, de singu
lar importancia en &1 tema que nos ocupa, se re-
fiere a la ordenacién del paso por 1los esztrechos a
través de actos de su Derecho interno. '

En el ejercicio del derecho de paso pueden surgir
diversos problemas relacionados de una u otra for
ma con la facultad gue tiene el riberefio de orde—
nar mediinte leyes y reglamentos las actividades
llevadas a cabo en un espacio que, no lo olvide-
mos, estd sometido a su soberania; ordenacién que
tenderd a preservar -inter alia- lesiones a su
baz, orden y seguridad producidas en los distin-
tos usos de las aguas territoriales Y.,en particu
lar,en la navegaciédn por esas aguas.



La distincidn entre la "ordenacidn del paso"
y el r8gimen general del "paso inocente’ estriba
—como dice Gonzalez Campos (44)- en el distinto
alcance de las competencias que se atribuyen al
Estado riberefio en su mar territorial.

_ Como se ha sefialado, la nocidn del paso inocen
te se refiere al derecho reconocido a los buques
extranjeros para penetrar en el mar territorial y
navegar por él, siempre que dicho paso no sea per
judicial para los intereses del Estado ribererno.
La norma central del régimen de paso inocente es
la que faculta al Estado costero a "tomar las me-
didas necesarias para impedir todo paso que no -
sea inocente". Esta norma expresa la relacidn di-
recta entre el hecho de la navegacidn del buque
por aguas bajo soberania extranjera y la eventual
lesién de los intereses relativos a la "paz, el
orden y la seguridad del Estado ribereno", que el
Derecho Internacional le faculta para proteger.

Ahora bien, en el ejercicio del derecho del pa
so, surgen problemas distintos, que se relacionan
don la general facultad del Estado riberefio de or
denar la actividad humana en el espacio del globo
sometido a su soberania. Dado el carédcter del me-
dio en el mar territorial, tal facultad de regu-
lar conductas humanas se referird, de forma direc
ta, a los distintos usos del medio, en particular,
a la navegacidén. Este segundo sector de problemas
afecta al modo de efectuarse el ejercicio del de-
recho de paso inocente e implica especiales fa-
cultades para el Estado costero, con los corres-
pondientes deberes para los buques que ejercen el
derecho de paso inocente, Estos Gltimos, en sinte
sis, pueden expresarse diciendo que los buques ex
tranjeros que ejercen el derecho de paso inocente
por el mar territorial, incluidos los estrechos,
guedan sometidos a la legislacidén del Estado ribe
refio en lo relativo a la navegacidn por ese espa-
cio maritimo. Las correspondientes facultades del
Estado riberefio se concretan,en términos genera-
les, en el derecho de ordenar el paso.

Por lo que se refiere a las medidas generales
de ordenacidén de la navegacidn, ademds de los as-—
pectos tradicionales de la navegacidén, en ellas
se presta atencién a los nuevos problemas plan-
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teados por el avance tecnolégico y concretados en -
la ordenacidén de la preservacidén e investigacién del
medio marino y del paso de los buques con caracteris
ticas especiales, facultdndose en general al Estado
ribereno para que establezca rutas maritimas y esque
mas de seraraciéndel trdfico obligatorios para cual
quier bugque que ejerza el paso inocente en su mar t§
rritorial, incluidos los estrechos.

Se consideran como buques con caracteristicas es-
peciales los impulsados o armados nuclearmente, los
aue transportan sustancias nucleares o mercancias es-
pecialmente peligrosas, y los dedicados a la investi-
gacién del medio marino. Esta simple enumeracién de-
muestra que, en la actualidad, la geografia de los -
Estados riberefios en general Y vecinos de estrechos
en particular los coloca -a causa, repetimos, del -
avance tecnoldgico- en una situacién llena, como ha
puesto de relieve Jimenez Piernas (45), de graves -~
riesgos politicos y ecoldgicos.

En los buques impulsados nuclearmente, los ries-
gos de navegacibn fundamentalmente derivan de dos ex— .
tremos principales: de una parte, el menor tamano del
reactor nuclear, que supone una mayor vulnerabilidad
de su eéestructura: de otra, el hecho de que el reactor
Se cucuentra situado en un objeto mévil, el buque,
y sometido a los riesgos de accidentes de mar, acci-
dentes ordinarios que en el caso de este tipo de -
navios pueden acarrear consecuencias importantes res
‘pecto de la seguridad de 1la instalacibén nuclear. ElTo
al margen de los problemas derivados de combustible
nuclear, de la necesidad de una adecuada proteccidén
contra las radiaciones o el singular funcionamiento
de la fuente de enercia impulsora del buque, que afec
ta a sus condiciones de navegacidn. Esto explica su-
ficientemente que el paso de estos buques por el mar
territorial se subordine a su notificaciédn o autori-
zacidn previas si asi lo decide el Estado riberefio.
En este sentido, uno de los aspectos mds delicados
de la problemitica planteada por los buques de carac-



teristicas especiales es precisamente el régimen de

la navegacién de los submarinos propulsados y armados
nuclearmente. A pesar de las protestas sobre sus ex-
celentes condiciones de seguridad, los hechos eviden
cian los riesgos de navegacifn de estos sumergiblesT

El riesgo que ocasiona, caso de accidente de mar,
el transporte de explosivos, gases Yy liquidos infla-
mables, sustancias téxicas, radiactivas y cualesquie
ra mercancias que la experiencia demuestre sean = 7
de naturaleza neligrosa para la seguridad, .en su méas
amplio sentido, del Estado riberefio, explica también
suficientemente que se condicioner el paso de estas
mercancias por el mar territorial a la previa notifi
cacién y al uso de las rutas maritimas establecidas
por el riberefio, adends de cubrir los posibles dafnos
que pudiera causar la carga transportada mediante un
certificado internacional de seguro o de¢ garantia.

por Gltimo, a la prohibicidn general ya existente
en el Derecho vigente de gue los buques dedicados a
la investigacidn del medio marino realicen cualquier
actividad en ese sentido en el mar territorial del Es
tado riberefio sin su previa autorizacidén, debiera
afiadirse la posibilidad de que el riberefio subordine
el paso de estos buques a su previa notificacidn e
incluso lo limite a rutas maritimas designadas al -
efecto, dado que las actividades normales de este -
tipo de buques, en particular la exploracidn de re-
cursos o la investigacibén con fines militares, afec-
tan a la seguridad econdmica, eccldgica y militar -
del riberefio en sus aguas territoriales. En cuanto
a las condiciones para la concesidn de la autoriza-
cién de investigar en las aguas bajo soberania del
riberefio se entiende que lasolicitud del permiso -
debia acompanarse de una informacién completa de los
fines del programa, inicio y duracidn, zona de inves
‘tigacién, equipo, personal, tonelaje del buque utili
zado, invitacibén a participar al menos en tanto se
desarrollara en sus aguas, ofrecimiento para dispo-
ner de los datos o conclusiones obtenidas y, en fin,
la garantia de publicidad de lo conseguido en traba-
jos o revistas cientificas o su envio a organismos

o institutos oceanogr&ficos.
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En definitiva, aunque la cuestidn de la investigacibn
cientifica de los mares no ha sido regulada unitaria-
mente en los Convenios de 1958, es f&cil inferir del
sistema normativo de los mismos que la sokerania atriji-
buida al riberefio en sus aguas territoriales, restrin
gida sdlo por el derecho de paso inocente, sujeta 16~
gicamente la investigacién por buques extranjeros en
esas _aguas al consentimiento expreso del ribereno.

En relacibén a las facultades que acaban de ser ex-
puestas, el Convenio de Ginebra de 1958 sobre el Mar
Territorial y Zona Contigua, no distingue reglas apli-
cables a distintos tipos de buques, por Io cual puede
sostenerse en rigor que las normas y reglamentos adop-
tados por los Estados riberenos para ordenar el trafi-
co maritimo obligan a todos los buques extranjeros -
gue naveguen por sus estrechos.

c¢'),~ Por Gltimo, corresponde a los Estado riberenos
la facultad de hacer cumplir y sancionar cualquier in-
fraccién a sus leyes y reglamentos adoptados para or-
denar el trafico maritimo en su mar territorial, del
cual forman parte 1os estrechos. El dnico limite a
esta potestad sancionadora son las inmunidades que

el Ordenamiento internacional reconoce en favor de -
los buques de Estado destinados a fines no comercia-
les (articulo 22) y de los bugques de guerra.

En resumen, los Estados riberenos de un estrecho
internacional gozan de la facultad general de ordenar
Y _reglamentar las condiciones del paso de todo tipo
de buques extranjeros, en toda la dimensidén de la se-
guridad nacional y de la seguridad de la navegacién y
del trédfico maritimos, asi como de sancionar las con-
ductas contrarias a dicha reglamentacidén, conductas
que convertirian el paso en no inocente, con la espe-
cialidad y los limites previstos para determinados bu
ques de Estado y para los buques de guerra extranje-"
ros.

b) Obligaciones

En lo que concierne a las obligaciones que incum-
ben a los paises riberefios de un estrecho, junto a la
obligacidn genérica de no suspender el paso, hay que
destacar dos obligaciones a las que aludiera el Tribu




nal Internacional de Justicia en el asunto del estre-
cho de Corffi: en primer lugar, la de no poner dificul-
tades al paso inocente (articulo 15, I°); en segundo
término, la de garantizar la seguridad de la navega-
cidn internacional por sus aguas, dando a conocer, de
manera apropiada, todos los peligros que, seglin su. -
conocimiento, amenacen a la navegacidén en su mar te-
rritorial (articulo 15, 2°). Por lo que se refiere a
los bugues mercantes y a los buques de Estado explota
dos con fines comerciales, existe asimismo la obliga=
cidn de no imponer gravdmenes a dichos buques_por el
solo hecho de su paso por el mar territorial, salvo
que se deban a la remuneracidn de servicios determi-
nados prestados a dichobuque, pero sin discriminacién
de ninglin género éntre ellos (articulo 18). Adem&s,
los riberefios carecen, en principio, de competencia:
para extender su jurisdiccidén civil y penal a los bu-
ques extranjeros que hagan uso del derecho de paso
inocente por sus estrechos, tal como prevén los arti-
culos 19 y 20 del citado Convenio de Ginebra de 1958
sobre el Mar Territorial y Zona Contigqua. ‘

B) .- El Convenio sobre el Derecho del Mar de 1982,

a) Estrechos secundarios

En la perspectiva de cambio del Convenio de
las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar de 1982,
no existen diferencias sustanciales respecto a los
derechos y obligaciones que tienen los Estados ribe-
renos de estrechos secundarios por referencia a los
que gozan en la actualidad, pues en ambos casos estamos
-en presencia del régimen de pasoc inocente. En la Sec
cién 3 de la Parte II del texto convencional de 1982
(Paso inocente por el mar territorial), aparecen re-
glas pormenorizadas que afectan al derecho de paso -
inocente y que, en el sistema convencional de 1958,
aparecia bajo férmulas generales. En este sentido, el
articulo 21 del Convenio de 1982 indica las materias
particulares que el Estado ribereno puede regular por
medio de leyes y reglamentos internos:

a) La seguridad de la navegacién y la reglamentacién
del trafico maritimo;

b) La proteccién de las ayudas a la navegacidn y de
otros servicios e instalaciones;. '



c) La proteccidn de cables v tuberias;
d) La conservacidén de los recursos vivos del mar;

e) La prevencidén de infracciones de sus leyes y regla
mentos de pesca;

f) La preservacibn de su medio ambiente y la preven-
cidn, reduccidn y control de la contaminacién de -
éste;

g) La investigacidn cientifica marina y los levanta-
mientos hidrogré&ficos;

h) La prevencidén de las infracciones de sus leyes y
reglamentos aduaneros, fiscales, .de inmigracién y
sanitarios.

Se hace excepcidn de todo lo relacionado con el "dise
no, construccidén, dotacidén o equipo de buques extranjeros, a me
nos que las leyes y reglamentos pongan, en efecto, reglas o nor—
mas internacionales generalmente aceptadas: (Articulo 21, 2°),
lo que supone negar por el momento cualquier accidn preventiva
estructural por parte del riberefio contra la contaminacidn de su
medio marino.

En relacidn con el apartado a) de la enumeracién re-
cién citada, el controlde la seqguridad de la navegacidén y la re-
glamentacidn del tr&fico se concretan en la facultad del ribere-
Ho para establecer vias maritimas y esquemas de separacibn del
trdfico aplicables en principio a cualquier buque extranjero que
pase por su mar territorial, incluyendo los estrechos, y en espe
cial a los buques de caracteristicas especiales, debiendo tener
en cuenta el riberefio a la hora de fijar las vias y esquemas las
"recomendaciones" de la Organizacién Cunsultiva Maritima Interna-
cional, los canales tradicionalmente usados para la navegacidn
internacional, las caracteristicas de ciertos buques y canales
Y, en fin, la "densidad del trdfico", pero sin quedar nunca bajo
el control de esa Organizacién la fijacién de las vias y esque-
mas (Articulo 22), En todo caso, es obligacién del Estado ribe-
reno dar la publicidad suficiente en sus cartas maritimas de na-
vegacidn de las vias y dispositivos adoptados.

Por lo demds, los buques extranjeros de propulsidén
nuclear y los buques que transporten sustancias nucleares u otras
sustancias intrinsecamente peligrosas o nocivas deberdn tener a
bordo los documentos y observar las medidas especiales de precau-
cidn que para tales buques se hayan establecido en acuerdos in-
ternacionales (articulo 23),.

Se recoge la responsabilidad del Estado del pabelldn de los bu-

cues de guerra y plblicos dedicados a fines no comerciales por danos causados
al ribererio durante su paso " como resultado del Incumplimiento..de las leyes
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v reglamentos" sobre dicho paso (Articulo 31). Amén de poder -
exigir a los bugques - de guerra que abandonen el mar territorial
interrumpiendo o suspendiendo su paso cuando incumplan esas le-
yes y reglamentos y no acaten la invitacidn a hacerlo (Articulo
30), regla ya incluida como sabemos- en el Convenio de 1958.

Al margen de estas novedades, no existen otras di-
ferencias cualitativas que alteren el marco de competencias y
de obligaciones de los Estados riberenos de estrechos secundarios
en el Convenio de 1982, si los comparamos con los reconocidos
para todos los estrechos en el texto convencional de 1958.

b) Estrechos principales

1. Mayor atencidén exige el examen de los derechos y
obligaciones reconocidos en beneficio de los Estados riberenos
de estrechos principales en el Convenio de 1982,

Con caré&cter general, el derecho de paso en trénsito
no afecta a las competencias genéricas que todo riberefio tiene
en su mar territorial y, en concreto, a la soberania o jurisdic-
cién sobre tales aguas, su lecho y su subsuelo y el espacio aé-
‘reo situados sobre ellas (articulo 34, 1°). No obstante, las -
competencias particulares reconocidas en el régimen vigente a -
los paises riberefios de estrechos internacionales se concretan,
en tres aspectos esenciales: impedir el paso que no sea inocen-
‘te, ordenar el paso por medio de leyes y reglamentos y sancio-
nar el paso que no sea inocente. En este orden de ideas, no ca-
be duda alguna de que las competencias de los paises ribererfios
de estrechos princivales aparecen disminuidas y limitadas en el
texto de 1982, pues: ‘

1° .- Se reconoce a los riberenos la facultad de
dictar leyes y reglamentos relativos al paso en tréansito (arti-
culo 42) para buques y aeronaves extranjeras, sin que exista -
discriminacién alguna y con la obligacidn de dar a los mismos -
la publicidad debida para el conocimiento general. Pero esta:re-
glamentacidn interna puede referirse a todos o algunos de los
siguientes puntos:

a) .- La seguridad de la navegacién y la reglamenta-
cién del trafico maritimo de conformidad con el
articulo 41;



b) .- La prevencién, reduccidn y control de la conta-
minacién, llevando a efecto ‘las reglamentaciones
internacionales relativas a la descarga en el -
estrecho de hidrocarburos, residuos de petrdleo
y otras sustancias nocivas;

c) .- En el caso de los buques pesqueros, la prohibi-
cidén de la pesca, incluida la reglamentacidn del
arrumaje de Ios buques de pesca;

d) .- El embarco o desembarco de cualquier producto,
moneda o persona en contravencidn de las leyes
y reglamentos aduaneros, fiscales, de inmigra-
cidén o sanitarios de los Estados riberenos de es
trechos (articulo 42, 1°).°

_ Ahora bien, esta facultad de reglamentacién esta _li-
mitada a las materias expresamente mencionadas, lo cual contras-
ta, de una parte, con las facultades generalés reconocidas en la
actualidad y, de otra, con las facultades de reglamentacidén que
el propio Convenio de 1982 reconoce en favor del Estado riberefio
en los estrechos de importancia secundaria y en las restantes zo
nas de su mar territorial, recogidas en su articulo 21, 1°; por
consiguiente, en esta perspectiva material, las facultades vy com-
petencias de los riberefios para ordenar el paso sufren un primer
proceso de restriccion.

Pero al anterior se une un segundo proceso de restric-
cidén o limitacidén competencial respectd a determinado tipo de
buques caracterizados por sus caracteristicas especiales -tales
como los buques de propulsidn nuclear, vy los buques que trans-
porten sustancias nucleares y otras sustancias intrinsecamente
peligrosas o nocivas-, pues las facultades expresadas en el ar-
ticulo 42 dificilmente resultan de aplicacién a estos Gltimos.
En el sistema convencional de 1958 las facultades reglamentarias
del rilberefioc podian extenderse a todo tipo de bucues extranje-
ros, comprendidos tambié&n los buques de guerra; en el sistema -
convencional de 1982 el articulo 23 contempla este tipo de bu-
ques, si bien es cierto que a fines meramente fiscalizadores o
de inspeccidén de los documentos recueridos por las normas inter
nacionales en orden a la seguridad de la navegacién.

Un segundo aspecto importante de la ordenacién del -
paso lo constituye el establecimiento de vias maritimas y dispo-
sitivos de separacién de trafrico, regulado en &1 articulo 41.

De conformidad con este precepto, su establecimienfo se produci-
rd cuando sea necesario para el paso Seguro de los buques (artf
culo 4T, T°], pudiendo sustituirlos si el riberenoc 10 cree nec§
sario (articulo 41, 2°) "y dando en cualquier caso la debida pu-




blicidad de las vias y dispositivos existentes en sus respecti-
Vas cartas de navegacidn (articulo 41, 6° y 2°). Si hasta aqui
pareciera que las facultades de los Estados riberefos continuan
siendo de gran amplitud en esta materia concreta, las restantes
clidusulas convencionales demuestran bien a las claras que sus -
facultades reguladoras por medio de disposiciones del ordenamien
to interno han quedado limitadas fuertemente, en beneficio de -7
normas internacionales, ya sean de cardcter convencional o bien
actos de organizaciones internacionales. Que lo anterior es asi
se desprende, en primer lugar, de lo previsto en el articulo 39,
2° y 3° respecto a los buques y aeronaves extranjeras que hagan
uso del paso en trénsito, pues en ambos casos las obligaciones
de éstos se hallan vinculadas al cumplimiento de los instrumen-—
tos juridicos de las organizaciones internacionales que tienen
competencia en la materia, principalmente la O0.M.I. (Organiza-
cidén Maritima Internacional, que es la antigua I.M.C.0.) y la
0.A.C.I. En segundo término, las facultades y competencias rela--
tivas a la prevencién, reduccidn y control de la contaminacidn

a que se refiere el articulo 42, 1°b) deberdn llevar a efecto
las reglamentaciones internacionales aplicables. En tercer lu-
gar, de conformidad con el articulo 41, 3° el establecimiento de
vias maritimas y dispositivos de separacidén deben ajustarse a
las reglamentaciones internacionales generalmente aceptadas. Por
Gltimo ,el articulo 43 impulsa la cooperacidn convencional entre
los Estados riberefios de estrechos y los Estados usuarios de los
mismos en orden al establecimiento y mantenimiento en el estre-
cho de las ayudas necesarias para la navegacidn y la seguridad

u otras mejoras que faciliten la navegacién internacional, y a -
la prevericién de la contaminacidén, En resumen, desde esta pers-
pectiva funcional de la ordenacidn de paso, el diagndstico rela-
tivo a las facultades y competencias atribuidas a los riberenos
ha de ser igualmente de limitacidn o restriccibén de las mismas,
por referencia al régimen vigente.

Se ha sehalado antes, un tanto de pasada, que el ar-
ticulo 41 del Convenio de 1982 era favorable a la normativa in-
ternacional y a la accidn de las organizaciones internacionales
para el establecimiento de vias maritimas y dispositivos de se-
_paracién del tr&fico, en-la tensidén dialéctica existente entre
dicha normativa y los ordenamientos interncs de los Estados ri-
berefios. Dicho en otros términos, la nueva solucidn es contraria,
al menos, muy alejada de la que se retuvo en 1958. En efecto,
el artfculo 41, 4°afirma que antes de designar o sustituir vias
maritimas o dispositivos de separacién del trdfico, los Estados
riberefios de estrechos someterin propuestas a la organizacidn
internacional competente para su adopcidn. La organizacidn sélo
podréd adoptar las vias maritimas y los dispositivos de separa-
cidén del trafico convenidos con los Estados riberenos de los es
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trechos, después de lo cual éstos podrén designarlos, estable-
cerlos o sustituirlos. Con arreglo a esta clafisula, que parece
aplicable a los estrechos cuyas aguas bordean costas de un solc
ribereno, el iter 1l6gico para el establecimiento de vias o dispo-
sitivos es el siguiente: propuesta por el Estado interesado, =
adopcidn por la organizacidén de acuerdo con &ste y, finalmente,
establecimiento o sustitucidn por un acto estatal interno.

Por su parte, el articulo 41, 5° dispone que en un es
trecho respecto del cual se propongan vias marftimas o disposSi-—
tivos de separacidn del tradfico que atraviesen las aguas de dos
o mds Estados riberefios del estrecho, los Estados interesados
cooperardn para formular propuestas en consulta con la organiza-
cidn internacional competente. Esta filtima hipbétesis que, en -
principio, resulta de aplicacidn al estrecho de Gibraltar, re-
quiere la cooperacidn entre los interesados con el objeto de so-
meter la oportuna propuesta para su adopcién por el organismo in
ternacional.

Respecto al primer supuesto, como ha puesto de relie-
ve Scott C. Truver (47), puede darse el caso paraddjico de cue
los Estados riberefios propongan un determinado dispositivo para
la separacidn del trdfico y que la 0.M.I se niegue a adoptarlo,
sin cue la rercionada organizacidn . pueda tampoco adoptar sistema al-
guno sin la previa propuesta de aquellos Estados. Tanto en uno
como en otro caso estariamos en una situacién de impasse de di-
ficil solucidbn, con la consecuencia posible de que no se adopte
medida de ninglin tipo que garantice la seqguridad de la navega-
cidén maritima en el estrecho, ni ordene el tr&fico. En el segun-
do supuesto, es posible que los Estados interesados, tras las -
oportunas negociaciones, hayan llegado a un acuerdo de cenjunto
para someter una propuesta comfin a la O0.M.I., sin que la citada
organizacidn la estime adecuada en orden a su adopcibn; también
en este caso llegariamos a un callején sin salida, con el consi-
gulente perjuicio para los intereses de la navegacidén internacio
nal en la existencia de rutas seguras. Lo anterior es mé&s grave
atn si tenemos en cuenta que los submarinos pueden navegar en ir
mersidn, lo cue aumenta de forma importante el riesgo. Claro es-
ta, continua apuntando Scott C. Truver, que tampoco existe la -
posibilidad de establecer dispositivos de separacidén del trafico
aéreo para.las aeronaves que sobrevuelen el estrecho, ya que se-
gln el articulo 39, 3°,&stas deberadn observar Gnicampente el re-
glamento del aire establecido por la Organizacién de Aviacidn Ci.
vil Internacional, lo cual converge asimismo hacia la existenciz
de riesgos ciertos en los estrechos rrincipales para la navega-
cidn maritima y aérea internacionales. ¢Cabria afirmar, enton-
ces, que en caso de desacuerdo entre lo Estados riberenos y la
O.M.I para el establecimiento o la sustitucidn de dispositivos




de separacidn del tréafico, existe una presuncidén favorable a la“
competencia subsidiaria y residual en favor de aquéllos, en su
calidad de soberanos de su mar territorial?. ' ‘

2°,- El1 segundo aspecto al que haciamos referencia en

padginas anteriores, se refiere a las competencias y facultades

de los riberefios para hacer cumplir la normativa interna que re-

gula la ordenacidn del paso en transito. El Convenio de 1958 re-

conocia la doble competencia del riberefio para impedir todo paso

que no fuera inocente o para sancionar el paso que ho fuera ino-

cente; pero el Convenio de 1982 nada dice al respecto, aunque de-
ba descartarse una facultad favorable a impedir el paso en trén-

sito, cuando el ribereno estime que no cumple los requisitos con

vencionalmente exigidos. T

Por lo que se refiere al problema de la sancién, con-
sideramos con J. Gonzilez Campos que, en una aproximacign'genéri
ca, la relevancia reconocida a la normativa internacional frente
a la legislacidén interna limita la competencia sancionadora de
los riberefios, ya que tal facultad ha de ejercitarse de confor-
midad con los términos de aquélla. Lo anterior no significa en
modo alguno que el riberefio carezca de competencias sancionado-
ras, pues el articulo 42, 1° permite a los Estados riberenos dic
tar leyes y reglamentos relativos al paso en trénsito, y, de -
otra ‘parte, el apartado 4° de este articulo 42 dispone que los"
buques extrarnjeros que ejerzan el derecho de paso en transito -
cumplirén dichas leyes y reglamentos. Puede concluirse, por con-
siguiente, que la facultad reconocida al ribereno para dictar
normas de ordenacidn de paso entrana, correlativamente, el dere-
cho a exigir su cumplimiento y sancionar las eventuales infrac-
ciones. Esta conclusidn, que se acomoda asimismo con la ldgica
juridica mids elemental -quien dicta la normativa, sanciona las
conductas contrarias-, no queda afectada en absoluto por el he-
cho de que, en este caso concreto, se trate de legislacidn dicta
da por los Estados riberefios para dar ejecucidn a normas o actos
emanados de una organizacidn internacional. . '

La conclusidn expuesta se deduce igualmente de otras’
cldusulas convencionales. : C
En primer lugar, el articulo 38, 3°,afirma gue toda
actividad que no constituya un ejercicio del derecho de paso en
transito por un estrecho quedard sujeta a las demds dispOsicio-
nes aplicables de esta convencion, cabria entender entonces dJue
S810 es paso en transito el que se acomoda a los requisitos exi-
gidos en el texto convencional estudiado, por lo gue cualquiera
otra conducta que excediera del contenido propio de este derecho,
quedaria sometida a las reglas propias del mar territorial de -




los Estados, que, con arreglo al articulo 25, 1°, supone la com-

petencia del Estado riberefo para sancionar este tipo de conduc-—
tas, lo que sugiere de nuevo una competencia residual y subordi-
nada en beneficio del riberefo y soberano, en relacidn a los as-
pectos no expresamente regulados en el Convenio de 1982.

En segundo término, el articulo 233 del Convenio es-
“tablece ciertamente una reserva de la aplicacién de las normas
de las secciones 5, 6 y 7 de la Parte XIII del mismo -sobre pro-
teccidn y preservacidn del medioc marino- en el caso de los "es-
trechos utilizados para.lanavegacidén internacional". Pero este
precepto determina que, no obstante tal reserva, "si un buque ex
tranjero distinto de los mencionados en la seccidn 10 -buques de
Estado- comete una violacidn de las leyes y reglamentos menciona
dos en los apartados a) y b) del parrafo 1 del artfculo 42 que
produzca o amenace con producir dafios importantes al medio mari-
no de los estrechos, los Estados riberefios de los estrechos po-
drén tomar las medidas apropiadas de ejecucién y, - de ser asi,
respetarén,mutatis mutandis, las disposiciones de esta seccidn".
Entre las medidas de ejecucibn a cue se refiere esta Seccidn 7
de la Parte XIII figura la inspeccién del. buque. en el mar (arti
culo 226) y la imposicién de penas pecuniarias, segfin el artici-
lo 230, por violacidn de "leyes y reglamentos nacionales o re-
glas y normas internacionales", salvo en el caso de un acto in--
tencional y grave de contaminacién en el mar territorial, en el
que el Estado riberefio puede imponer sanciones de tipo penal.
Por lo que se refiere a los "buques de Estado", el articulo 42,
5°/del Convenio precisa que cuando éstos actfien "en forma contra
ria a dichas leyes y reglamentos" el Estado del pabelldn del bu
que serd responsable por cualquier dafio o pérdida causada.a los
Estados riberenos de un estrecho.

2. En cuanto a las obligaciones particulares de los

Estados riberenos de estrechos principales, el articulo 44, al
referirse a los "Deberes de los Estados" menciona tres aspectos
generales: primero, la obligacidn de no obstaculizar el paso en
trénsito; segundo, el deber de "dar a conocer de manera apropia-
da cualquier peligro que, seglin Su conocimiento, amenace a la na
vegacidén en el estrecho o al sobrevuelo del estrecho"; por Glti=
mo, la obligacidn de no -proceder a "suspensidén alguna del paso -
en trdnsito".

2.~ LOS DERECHOS Y OBLIGACIONES DE LOS TERCEROS ESTA
DO5 CUYOS BUQUES Y AERONWAVES HACEN USO DE LOS ESTIICHOS UTILIZA
DOS PARA LA NAVEGACION INTERNACIONAL. :

Si antes se han examinado los derechos y obligacio-
nes de los paises riberefics de estrechos, corresponde a conti-



nuacidn analizar los derechos y las obligaciones de los terceros
Estados cuyos buques y aeronaves (estas Gltimas en el marco con-
vencional de 1982) hagan uso de los estrechos utilizados para

la navegacién internacional. Este complejo sistema obligacional

se infiere en buena medida y a sensu contrario de las facultades
que acaban de ser expuestas. : -

- En el Convenio de Ginebra de 1958, al derecho genéri
co de los terceros Estados a que sus buques ejerciten el derecho
de paso inocente a través de las vias indicadas, en las condicio
nes y con los requisitos estudiados anteriormente, se contrapo-
nen la obligacidn correlativa de que dichos buques respeten es--
crupulosamente la inocencia del paso. ' ‘ '

. ‘Respecto al derecho de paso en trdnsito por los es-
trechos en el Convenio de 1982, el régimen de paso inocente por
los estrechos de importancia secundaria no ha sufrido cambios
sustantivos o determinantes por referencia al sistema vigente.
Al derecho de los terceros Estados a que sus buques y aeronaves
ejerciten el derecho de paso en trdnsito en la forma prevista
por las disposiciones convencionales, se contrapone, otra vez,
la obligacidn correlativa de que sus buques y aeronaves respeten
dichas disposiciones, asi como las leyes y reglamentos de los ri
berefios dictados para la ordenacidn del paso. '

Ahora bien, existen tres aspectos concretos que supo
nen limitaciones y obligaciones especificas para los buques o
aeronaves de terceros Estados que ejerzan el derecho de paso en
trdnsito por un estrecho internacional principal. :

: 1°.- En primer lugar, el articulo 39, 2° dispone que
durante el paso los buques cumplirdn, de un lado, los "reglamen-
tos, procedimientos y précticas internacionales de seguridad en
el mar generalmente aceptados, incluido el Reglamento Internacio
nal para prevenir los abordajes" y, de otro, los "reglamentos,
procedimientos y préacticas internacionales generalmente acepta-’
dos para la prevencidén, reduccidn y control de la contaminacidn
causada por buques'.

2°.- El segundo aspecto, contemplado en el articulo
39, 3°, afecta al paso en trénsito de las aeronaves, las cuales
observaran el Reglamento del Aire establecido por Ia Organiza-
cidén de Aviacidn Civil Internacional aplicable a las "aeronaves
civiles", en tanto que "las aeronaves de Estado cumplirdn norma.l-
mente (48) tales medidas de seguridad y en todo momento operaréan
teniendo debidamente en cuenta la seguridad de la navegacidn";
tanto uno como otro tipo de aeronaves "mantendr&n sintonizada en
todo momento la radiofrecuencia asignada por 1la autoridad compe--
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tente de control del trafico asignada internacionalmente, o 1la
correspondiente radiofrecuencia de socorro internacional”.

Es de destacar que en cualquiera de los dos aspectos
que acabamos de mencionar, las obligaciones de los bucues vy aero
naves mencionados y, por consigulente, de los respectivos Esta-"—
dos del pabelldn o de registro o matricula de la aeronave no se
plantean por referencia o con relacidn al Estado o Estados ribe-
refios, sino respecto a una organizacidn internacional, como la
O.M.I. o la 0.A.C,I. Esta situacidn, rigurosamente desconocida
en el Derecho del Mar clisico o actual, prueba hasta qué punto
han sido tenidos en cuenta intereses ajenos a los propios de los
paises riberefios en la futura regulacidén de los estrechos.

3°.- Por fin, el tercer aspecto se refiere a la prohi-
bicién para todo tipo de buques extranjeros, incluidos los bu-
ques destinados a la investigacidn cientifica marina y a levanta-
mientos hidrogrdficos, de realizar durante su paso en trénsito
"ninguna actividad de investigacidn o levantamiento sin la auto-
rizacidn previa de los Estados riberenos de esos estrechos" (ar-
ticulo 40).

En resumen, el Convenio de 1982 huye de cualquier ca-
tédlogo detallado que contenga obligaciones o deberes de los bu-
ques o aeronaves extranjeras durante el paso en transito por un
estrecho internacional principal, pues las cldusulas existentes
son deliberadamente fugitivas y, en ciertos casos, incluyen obli
gaciones respecto a organizaciones internacionales, obviando por
completo a los paises riberefios. Y en este sentido conviene ad-
vertir que los reglamentos internacionales sobre seguridad en el
mar y en el aire, a que se refieren los parratros 2° y 3°del arti
culo 39, quedan fuera del contenido ctue puede ser objeto de re-_
glamentacién por el Estado ribereno, de conformidad con 1o pre-
visto en el articulo 42. Lo cual significa, dicho en otros térmi
nos, que cuando un buque o una aeronave incumplen esta clase de
normativa internacional, poniendo en grave riesgo la seguridad
de la navegacidn maritima o aérea sobre el estrecho e, incluso,
causando dano a buques o aeronaves de otros paises o del mismo
riberefio del estrecho, las consecuencias juridicas desbordan a
este Gltimo y deben sustanciarse en el ambito multilateral par-
ticular de la organizacidn internacional competente. A nuestro
juicio, la técnica prevista en el Convenio de 1982 perjudica no-
toriamente los intereses legitimos de los Estados riberenos en
Su mar territorial, constituyendo un peligro potencial para la
seguridad de'la navegacidn internacional, en especial cuando se
trate de submarinos que navegan en inmersién o de aeronaves de .
guerra extranjeros, pues, en ambos casos, sus obligaciones son

'




inexistentes en la practica; pero ain lo es mas cualquier posi-
bilidad de controlar la aplicacidén o inaplicacidn de la normati-
va internacional existente,

En contrapartida, de entrar en vigor el citado texto
convencional, se produciria de inmediato un aumento correlativo
de las obligaciones de los Estados riberenos. La mds importante
seria la obligacidn de permitir un paso en transito por su mar
territorial -ciertamente caracterizado por ser un estrecho prin
cipal- de aeronaves, buques en superficie y buques en inmersidn,
obteniendo a cambio sobre los mismos un control formalmente dé-
bil y materialmente nulo. : '

. - Esto es, si en el Convenio de 1958, én la contradiccion
fundamental de intereses existentes en los estrechos utilizados
para la navegacidn internacional,primaba, como aspecto dominan-
te de la misma, . la soberania del riberefio sobre la libertad de
navegacidén de bugues extranjeros, en el futuro pasaremos a la si
tuacidn inversa. El aspecto que va a dominar la contradiccidén se
r4 la libertad, en detrimento de la soberania de los riberefios -
de estrechos principales., Este resultado encierra una paradoja
evidente respecto a la evolucidn del Derecho del Mar contenida
en otras partes del Convenio de 1982, pues en materia de aprove
chamiento de los recursos naturales del medio marino, el esta-
blecimiento de zonas econémicas exclusivas de 200 millas de an-
chura constituye una manifestacidn fehaciente de que en este caso
ha primado la soberania de los riberefios sobre la libertad del
mar. La razdn es sencilla: en los estrechos principales, los- in-
tereses estratégicos prevalecen sobre cualquier otra considera-
cidn. : . -

3.- EXAMEN DE LA CUESTION EN EL ESTRECHO DE GIBRALTAR

: 8i aplicamos los resultados del anilisis anterior al
examen de la cuestidn en el Estrecho de Gibraltar, la conclusidn
mas obvia es que las competencias generales en materia de orde-
nacién de la navegacién reconocidas en el régimen internacional’
actualmente en vigor, satisfacen mds eficazmente, a nuestro Ful--
cio, los intereses nacionales de Marruecos y de Espana. Desde el
punto de vista de la ordenacidén del paso inocente, incluyendo el
establecimiento o sustitucidon de dispositivos de separacidn del
trdfico, compete por entero al ordenamiento interno de ambos pafi-
ses determinar las leyes y reglamentos aplicables a la navega-
Cidn maritima. Si nos situamos en la perspectiva de la sancidn

Je conductas de bugues extranjeros que contravengan la reglamen-
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tacidén interna de los riberenos, corresponde por entero a &stos
tomar las medidas que estimen adecuadas, exceptuando las inmuni-
dades reconocidas a ciertos buques. Este amplio abanico de com-
petencias resulta coherente con la obligacién general de los paf
ses riberenos de garantizar la seguridad de la navegacidén inter
nacional maritima. B

Por el contrario, si el Convenio de las Naciones Uni-
das sobre el Derecho del Mar de 1983 llegara a entrar en vigor,
sus disposiciones generarian efectos negativos para Marruecos y
Espana, dado que, desde una perspectiva global, se produciria
una restriccidn cuantitativa y cualitativamente importante de -
las resrectivas facultades y competencias en orden a la ordena-
cidn del paso por el estrecho. En primer lugar, como se ha ini-
ciado anteriormente, la facultad de regular el paso en trénsito
por medio de leyes y reglamentos de sus ordenamientos internos,
sufriria una doble reduccidn: desde ol punto de vista ratione
materiae, tan sbélo podrian extenderse a los aspectos previstos
de manera expresa en el articulo 42, 1°; por lo que respecta al
tipo de buques a los que dicha legislacién fuera aplicable, que-
darian excluidos 1los "buques de caracteristicas especiales™ vy
los buques de querra, comprendidos los submarinos.

, Como cuestidén vinculada a la anterior, pero que pre-
senta rasgos especificos, es la que se refiere a la designacidn
de las vias maritimas y al establecimiento de dispositivos de
separacidn del trdfico por parte de los dos Estados riberenos
del Estrecho de Gibraltar. En las Padginas anteriores hemos inten
tado poner de manifiesto que, mientras que en el régimen juridi-
co vigente dicha facultad reposa por entero en los riberenos,
el mecanismo previsto en el articulo 41, en especial en sus p&-
rrafos 4° y 5°, reduce tales facultades a la mera propuesta a
la 0.M.I., debiendo esta organizacidn adoptarlos formalmente pa
ra que, en un momento posterior, el Estado marroqul y el Estado
espanol puedan formalmente designarlos, establecerlos o susti-
tuirlos. Se hurtarian, por tanto, las competencias directas de
los riberenos, afiadiendo la dificultad adicional -que, en cuan-
to hipdtesis de trabajo, es perfectamente licita- de llegar a
una situacidn cabtica y perjudicial para la ordenacidn y la se-
- guridad del paso a través del estrecho, cuando las propuéstas
de los riberefos no fueran aceptadas por la 0.M.I.. El texto -
convencional de 1982 no ofrece respuestas validas para superar
una situacidén de crisis como la descrita, a menos que estimidra-
mos que existe una competencia residual e implicita en benefi-
cio de los soberanos territoriales para regular directamente el
tema a falta de acuerdo, al menos de manera provisional y tran-
sitoria.




, La existencia de una normativa internacional, adopta-
da en el seno de una organizacidn cuasi-universal, podria rele--
gar a un segundo término los intereses y puntos de vista de los
Estados cuyas costas son bahadas por el estrecho. '

- . .. Por si lo anterior no resultara suficientemente ilus-
trativo, los parragos 2° y-3° del articulo 39 arrojan otros pun
tos de sombra respecto a la posicidn de Espafia y de Marruecos de
cara al estrecho. En efecto, si los bugues deben cumplir en su pa
so en trénsito la normativa internacional relativa a la seguri-
dad en el mar y a la prevencidn y control de la contaminacidn,

y si la misma normativa es aplicable a las aeronaves durante su
paso en tradnsito por el Estrecho de Gibraltar, llegaremos una -
vez mas a la conclusidén de que las facultades de los riberenos
han quedado vacias de contenido real en materias de tanta impor-
tancia como las aludidas. En este punto debe constatarse que el
paso en tré&nsito de aeronaves queda al margen, por completo, de
T3 E3¢¢idn de control y ordenacion del sobrevuelo por parte de -
Tos Estados soberanos del estrecho, lo que sin duda puede origi-
har Situaciones de conflicto y de peligro para los pasillos aé-
reos sobre el mismo, vedados a toda actividad ordenadora o con-
troladora por parte marroqui y espafiola.

Si pasamos al plano de las facultades sancionadoras,
cabe deducir de las clafisulas mismas del Convenio de 1982 que -
éstas se reducirian a la contravenciones por bugques extranjeros
de las leyes y reglamentos dictados por Espana y nor Marruecos
en el estricto ambito competencial a que se refiere el articulo
42, 1° lo que a todas Tuces resulta insatisfactorio desde el pun
fo de vista de las garantias de los citados paises riberenos.
Dichas facultades de sancidn afectarian a las infracciones de la
reglamentacidn adoptada por la O.M.I., ya gue, como hemos adver-
Tido al tratar este tema, su ejecucidn corresponderia a los ri-
berefios por medio de actos de su derecho interno.

En términos puramente materiales, el trénsito del ré-
gimen en vigor hacia el Convenio de 1982 produciria, previsible-
mente, los siguientes efectos respecto al Estrecho: primero,
aumento de la intensidad de la navegacidén maritima por el Estre-
Cho de Gibraltar, en especial de buques de guerra extranjeros,
sometidos a un control débil o nulo por parte de los riberefios;
segundo, inauguracidn del libre sobrevuelo de aeronaves extran-
jeras en estas aguas, con circulacidn intensa de aeronaves de -
guerra, quedando sometidas todas ellas a reglamentos internacio-
nales; tercero, ausencia de controles especiales para garantizar
la seguridad de Ia navegacidn sobre Tos bucues de caracteristi-
cas especiales" y sobre los submarinos en inmersidn; cuarto, po-
Sibles conflictos de Marruecos y Espana con la O.M.I. para de-
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signar vias maritimas y establecer dispositivos de separacidn
del trédfico, con el consiguiente peligro para la navegacidn de

buques.
En definitiva, consideramos que los argumentos y pro-

blemas expuestos reunen la solvencia suficiente como para ratifi
car nuestro juicio negativo en relacién al Convenio de 1982 para

Espana y Marruecos.



V. CONCLUSION

o La conclusidén final que se obtiene del precedente -
‘andlisis es que la Convencién de 1982 ha transformado de modo
sustancial el régimen de los estrechos utilizados para la navega
cidn internacional. En los estrechos de mayor importancia estra-
tégica se ha sustituido el régimen de paso inocente por el régi-
men nuevo de paso en tréansito. '

_ La valoracibén que cabe realizar de este derecho de pa
so en trinsito es totalmente negativa, desde la perspectiva de
la seguridad de los Estados con estrechos en sus costas, por que
dar estos espacios abiertos por completo a la libre navegacién
maritima y adrea, aspecto este GGltimo desconocido en el Derecho
Internacional. El1 cambio es,pues, radical, y constituye una ma-
nifestacién fiel de las aspiraciones mostradas por las Superpo-
tencias y por los paises con poder militar m&s sélido a lo lar-
go de los trabajos de la III2 Conferencia de las N.U. En efectd,
se da la paradoja de que el futuro régimen de la navegacidén por
los estrechos internacionales es méds favorable a los buques ex-
tranjeros que el paso por el mar territorial de un Estado, a pe-
sar de la importancia de estos espacios para'.la seguridad de los
riberefios. Basta pensar, en este sentido, las consecuencias gue
tiene paraEspafia la libre navegacidén a través del estrecho de -
Gibraltar de buques y aeronaves de guerra extranas, en un sector
estratégicamente clave para nuestra defensa nacional. Esta valo-
racién seria enteramente positiva desde la perspectiva de las -
grandes potencias militares, con intereses expansionistas y de
control sobre las pequefias y medianas potencias. Pero ha sido
un tributo necesario para lograr el consenso respecto a otros -
espacios marinos ansiados por estas Gltimas, pues constituia un
componente esencial de lo gue se ha denominado el npackage dealn

Monmemmd oy~ Rom e " i
o "negociacidn glcbal" del ordenamiento del mar.



Claro que, -como dice PASTOR RIDRUEJO- (49) no esta-
mos aqui ante una de las materias en gue la Convencién sea el re
flejo del Derecho Internacional Consuetudinario que rige en la
actualidad. Por alto que pueda ser el ntimero de Estados que la
ratificuen o se adhieren a ella, no parece ‘que el régimen de pa-
So en tréansito sea oponible a los Estados riberefioS de los es-
trechos que no lleguen a ser partes en la Convencidn.

Es oportuno traer a colacidén aqui el principio senta-
do por el Tribunal de La Haya al tratar de la posibilidad de que
una regla convencional pueda transformarse en norma consuetudina-
ria de Derecho Internacional General; el Tribunal dijo a este -
respecto que no basta una participacién muy amplia y representa-
tiva en la Convencidn; requirid ademds que tal participacidn com-
prendiese a los Estados particularmente interesados. Y los Esta-
dos riberenos de los estrechos son, sin duda, Estados que entran
eén esta categoria. Hay que tener en cuenta ademids que, afin en
la hipbtesis de que el nuevo régimen tradujese el Derecho consue
tudinario general -una costumbre nacida en el seno de la Confe-_
rencia- semejante normativa no obligaria a los Estados gque se ha-
yan opuesto a ella en el periodo de su formacidn.

Por lo que respecta a Espafia hay cue decir,finalmen-
te,que a lo largo de.la Conferencia e incluso una vez adoptada la
Convencibn no ha dejado de expresar en actas sus reservas sobre
la nueva regulacidn del paso en transito (50) Yy que incluso en
lo que atafie a un aspecto crucial del régimen del sobrevuelo -
presentd una enmienda formal que obtuvo 21 votos a favor, 60 abs
tenciones y 55 en contra. Es indudable que la regla establecida
al respecto por el articulo 39-3-a de la Convencidn no enuncia
la"opinio generalis'"de la Comunidad Internacional.En tanto que
Espafa no sea parte en la Convencidn, le es inoponible desde el
punto de vista juridico el r&gimen de paso en transito.
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NOTAS

(1)

(2)

(3)

(4)

GONZALEZ CAMPOS, Julio: Navegacidn por el mar territorial,

incluidos los estrechos. La actual revisidn del Derecho del
mar. Una perspectiva espafiola. Instituto de Estudios Politi
cos. Centro de Documentacidn. Madrid 1974 pag. 285 y sigtes.

Sobre la influencia de los estrechos en la estrategia mari-

" timo-naval, puede verse: GOLMAYO CIFUENTES, E: Los factores
‘estratégicos en el proceso de revisidn del Derecho del Mar,

en la obra "La actual revisién del Derecho del Mar, p&ag.133
y sigs. ‘ ' ‘ I o

Seolin se expresa en el "Aide-Memoire" de la Embajada de los
Estados Unidos de América en Montevideo, diricido a la Can-
cillerfa de la R.O. del Uruguay, de 24 de Octubre de 1969,

"a mediados de 1967, la Unidn Soviética se dirigid a los Es
tados Unidos y a un gran nimero de otros paises para solici
tar puntos de vista sobre la posibilidad de una nueva Confe
rencia internacional sobre el Derecho del Mar que lograra p
un amplio acuerdo de un limite de 12 millas para el mar te-
rritorial y la zona exclusiva de pesca. Estados Unidos res-
pondid en aquel entonces que su posicidn estaria influencia
da por el hecho de que la Unidn Soviética y otros paises eE
tuvieran dispuestos a apoyar disposiciones que ofrecieran -
el paso libre a través y por encima de estrechos interna--
cionales..." (La América Latina y la extensidn del mar te-—-
rritorial. Régimen juridico. Montevideo. 1971 pags. 70-75) .

Sobre la importancia de los estrechos para la navegacién in

_ternacional, vide: CERVERA PERY, José: El1 Estrecho de Gi- -

braltar y los aspectos esenciales de su estatuto juridico.

‘Revista General de Marina. Mayo 1983. pag. 731.
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(5)

(6)

(7)

En sus dos obras fundamentales, The influence of sea power
upon history (1660-1783), London, 1889, 8th ed., y The in-
fluence of sea power upon the French Revolution and Empire
(1793-1812), 2 vols, London, 1893, 2nd ed., continuacidn -
de la anterior, y donde -en conjunto- se desarrolla la tesis
del predominio del poder maritimo sobre el continental a —-
partir del ejemplo britanico.

Cf. GARCIA ARIAS, L., Historia del principio de la libertad
de los mares, Santiago de Compostela 1946, p. 186. Y por la
doctrina inglesa, la obra clisica de FULTON, T. W. The sove
reignty of the sea, Edimburgh and London, 1911, pp. 9-10.

En efecto, en lo que se refiere a los estrechos internacio-
nales Estados Unidos ha definido absolutamente -y no en ter
minos comparativos- sus intereses disuasorios estrat&gicos’,
que se basan en el paso en inmersidn de sus submarinos nu--—
cleares a fin de impedir o dificultar su deteccidn en los -
estrechos va que el valor fundamental de estos sumergibles

radica precisamente en su movilidad e imposible localizaci&n
en el actual estado de la tecnologia militar. La Unidn Sovig

" tica, también con una importante flota de disuasidn estrate.

gica y otra de submarinos convencionales con la misidn de -
anular la fuerza de portaaviones y -en lo posible- la de --
submarinos nucleares norteamerlcanos, sufre una DOSlClOI’l geo
grafica que obliga a su flota en la mayorfia de los casos a
pasar por estrechos para alcanzar el alta mar, lo que la si
tua en clara desventaja respecto de Estados Unidos ya que
un régimen de paso inocente en los estrechos tendria -a su
entender- consecuencias gravisimas para su fuerza submarina

" nuclear y convencional.

La apreciable fuerza de disuasidn estratégica de Francia, -
unida a su presencia colonial en el Caribe, Indico y Pacifi
co asi como a los compromisos militares asumidos en Africa
con gobiernos dependientes de la exmetrdpoli, explica su -
alineacidn con el resto de las Potencias Maritimas en la de
fensa de las libertades del alta mar vy del paso sin res——
tricciones por los estrechos. En cuanto al Reino Unido, su

-tradicidn naval, la defensa de los intereses de la Alianza

Atlantica y de Estados Unidos, asi como sus intereses econd
micos implicados en el comercio y tr&fico maritimo mundia-—
les para los que seria perjudicial un régimen de paso ino—-
cente por los estrechos con imposiciones -ad exemplum- en -
la construccidn y equlpamlento de los barcos por razones de
seguridad y prevencidn de la contaminacidn, explican sufi--
cientemente su defensa de la libertad del alta mar aunque -
sus intereses pesqueros, petroliferos y anticontaminantes -
como Estado riberefio le obligan a desear un acuerdo o compro
miso de conjunto razonable.
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(8) Esta perspectiva explicaria mejor la actitud radical de Es-
tados Unidos sobre el libre tr&nsito por los estrechos a pe
sar de ciertas evidencias, como la presumible mejora de la~
tecnologia militar para detectar a los sumergibles afin en -
inmersidn a su paso por los estrechos, el continuo aumento
del radio de accidn de los cohetes atdmicos que desplazan -
estos sumergibles, que alcanzan las cuatro mil quinientas mi
llas anulando paulatinamente el interés de la gran mayoria
de estrechos internacionales, la propia inoperancia de la -
localizacidn exacta del sumergible dado su sistema automati
co e inmediato de ataque y direccidn de los cohetes, y en -
£in la evidencia de la mayor desventaja relativa de la Unidn
Soviética por su casi completa dependencia de los estrechos
para acceder a los ocednos. El interés en el libre trénsito
por los estrechos no puede, pues, explicarse recurriendo -
exclusivamente a los intereses estratégicos contenidos en -
la contradiccidn por la hegemonia entre las propias Grandes
Potencias.

(9) GONZALEZ CAMPOS, J.: Opus cit; pags. 299 a 320.

(10) Véase Erik Bruel: International Straits. A Treatise on in--
ternational Law, vol. I, Copenhague, 1947 (pdgs. 18 y SS.) .

(11) Sobre aguas archipieldgicas, vide: PUEYO LOSA J. El archi--
piélago ocednico. Madrid 1981.

(12) T.I.J., Recueil des Arréts, 1949 (pags. 28-9) .

(13) Vide BAXTER, R.R: The Law of International Waterways (with
particular regard to Interoceanics Canals), Cambridge, 1964,
pags 8-9 y 164 y LAPIDOTH, R.; Les detroits en Droit Inter-
national, Paris 1972, pags-26-27.

(14) Este cardcter marcadamente evolutivo del concepto llevaria

' a BRUEL a afirmar en 1940 que la importancia secundaria pa-
ra el trifico comercial de ciertos estrechos del sudeste ——
asidtico (caso de los de Makassar y Balabac, entre otros) -
hacia dudosa entoncés la aplicacidén de la nocidn de estrech
internacional a los mismos (opus cit. vol. I, pags 42-44) .,

(15) Baste recordar a este respecto la propia opinidén de la doc-—
trina anglosajona mds autorizada en este siglo: vid. HALL,
W.E., A treatise on International Law, 8th ed., Oxford, - -

‘1924, pag. 198
(16) Esta posicidn seria mantenida por Espafia (sefior Ruiz Mora---

les), en la 60a sesidn de la Subcomisidn II, el 4 de abril
de 1973, véase doc. A/AC. 138/SC. II/SR.€0.

—63-—



(17)

(18)

(19)

(20)

(21)

En la fase preparatoria de la Conferencia, todavia los esta
dos estrecharios, en especial Espafia y Marruecos por una par
te, y Malasia e Indonesia de otra, propugnaron que prevale-
ciera en sus estrechos las regulaciones mi&s restrictivas del
paso inocente.

En la sesidn de Ginebra de 1975, los Estados Unidos obtuvie
ron apoyo creciente a su posicidn, que era la de afirmar la
necesidad de garantizar el tr&nsito a todos los buques y —-
aviones en los estrechos utilizados para la navegacién inter
nacional, mientras China Popular defendia el principio de -
que un-estrecho en los limites de las aguas territoriales,
prescindiendo de su empleo para la navegacidn internacional,
constituye parte inseparable del mar territorial del Estado
litoral de dicho estrecho.

La resistencia inicial de los Estados riberefios de los Es—-—
trechos fue debilitdndose gradualmente en los sucesivos pe-
riodos de sesiones frente a la fuerte presidn de las Super-
potencias y grandes Potencias y ante la neutralidad o pasi-
vidad de la inmensa mayoria del Grupo de los 77, vy realmen-
te fue sdlo Espafia la que mostrd su disconformidad hasta el
Gltimo momento respecto a alguna de las disposiciones del -
nhuevo ré&gimen

Sobre los estrechos sometidos a régimenes especiales, puede
verse: LANGAVANT, E. Droit de la mer Vol. II. Editions Cu--
jas 1981. pdg. 167.

Ruth Lapidoth: Les detroits en le Droit International. Galli
mard. Paris, 1977.

Seglin el articulo 7 de la Declaracidn Franco-Brit&nica (cu-
yo texto seria reproducido en los otros dos convenios), --
"con el fin de asegurar el libre tradnsito del Estrecho de -
Gibraltar, ambos gobiernos convienen no permitir que se le-
vanten fortificaciones u obras estratégicas cualesquiera en
la parte de la costa marroqui comprendida entre Melilla Y -
las alturas que dominan la orilla derecha del SebG". Natu—-
ralmente, las delegaciones de Marruecos y Espafia en la Comi.
sidn de Fondos Marinos (antecedente inmediato de la Confe--
rencia del Mar) expresarfan sus firmes protestas por estas
alegaciones de Gran Bretafia.

Como afirma Truver (4), la politica fundamental de Espafia -
sobre el paso a través de los estrechos internaciocnales no
ha cambiado durante mds de doscientos afios, pues ha manteni
do que los buques extranjeros gozan tan sblo de un derecho de paso -
inocente no suspendible a través del Estrecho de Gibraltar (Scott C. -
Truver: The Strait of Gibraltar and the Mediterranean.lLa Haya, 1980).
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(22)

(23)

(24)

(25)

(26)

(27)
(28)
(29)

(30)

(31

VATTEL: El Derecho’ de Gentes O Principios de la Ley natu-
ral aplicado a la conducta y a los negocios de las naciones
y de los soberanos. Madrid, 1820, vol.I, trad. de D. Manuel
Pascual Hernéndez (pags.363 y ss). Libro I, Cap. XIII, Sec.
CCXCT.

GONZALEZ CAMPOS, opus cit. pag. 325,

Sobre el régimen juridico de la navegacién aérea por los es
trechos internacionales puede verse mi obra "La neutralidad
en la guerra aérea: derechos y deberes de beligerantes y neu
trales". Madrid 1982, pags. 78 a 82.

La doctrina es undnime al respecto: vide, BROWNLIE, J., Prin
ciples of Public International Law, 3rd ed., Oxford, 1979,
pag. 121; DIEZ DE VELASCO, M., Instituciones de Derecho In-
ternacional Ptblico, 2 vols., Madrid, vol. I (528 ed, 1980),
pags. 275-276; FAVRE, A., Principes de Droit des Gens, Fri-
bourg, 1974, pags. 578-580; SORENSEN, Manual de Derecho In-
ternacional PGblico, trad. a cargo de Ta "Dotacidn Carnegie”
Gcon revision y adiciones a la ed. en espafiol de Bernardo Se
pGlveda, México, 1974, pags. 341-343; y VERDROSS, A., Dere-
&ho Internacional PGblico, trad. de la 52 ed. alemana por -
A. Truyol Serra con ia colaboracién de M. Medina Ortega, Ma
drid, 1976, pag. 259.

En la propuesta de la Unidn Soviética, documento A/AC-138/

. 8C.II/L.7, art. segundo.

Italia, en doc. A/AC.138/SC.II/L.30. Corr. 1, Apartado B).
Actes de la Conference, 1930, vol. III (pdg. 216).
Anuario de la C.D.I., 1956~IT (p&dg: 269).

véase Conferencia, 1958. Documentos Oficiales, Vol;III, 37a
sesién de la Comisién I, parrafos 28-36 .(pag. 112) .

ACCIOLY: Traité& de droit international public., t.III, 1942
pag. 117; FIORE: Tratado de derecho internacional piblico,
1883,t. II, pags 28 y .sgtes; HALL: International Law, 1917
pag. 163; JESSUP: The Law of territorial waters and mariti-
me jurisdiction, 1927, pag. 120; SANCHEZ DE BUSTAMANTE: El
Mar Territorial, 1930, pags 222-223; SCHWARZENBERGER: Inter
national Law as aplied by International Courts and Tribunals
1949 (2a& ed.), pag. 152, y 1957 (32 ed.), pag. 197 ; WHEATON
H.: Elé&ments du droit ;nternational, 1848, t. I, pag. 172 Yy
180. l ‘



(32)

(33)

(34)

(35)

(36)

(37)

BALDONI: "Les navires de guerre dans les eaux territoriale
étrangdres", R. des C., 1938, III, t. 65, pags. 223-224 -
(pags. 185-303); en este mismo sentido y del mismo autor:
Il mare territoriale nel Diritto internazionale commune , —-
1934, pag. 93. '

FAUCHILLE (Traité de droit international.public, 1925, t,I.
2a parte, pag. 1006) Yy SCELLE (Cours de droit international
public, 1948, p. 43) afirmarian la existencia de ese dere-
cho.

Sobre las diversas opiniones de los autores a este respec-
to ver BRUELS: International Straits, 1947, pp 54-69 y "Les
Détroits danois au point de vue de Droit International", -
R. des C. 1936, vol. I, t, 55, pags. 634-637 (pags. 595-696)

La respuesta de la mayor parte de los Gobiernos en el sen-
tido de no venir aplicando ningln tipo de restricciones al
trdnsito de los buques de guerra por su mar territorial, -
no significaria el reconocimiento de un derecho de paso ino
cente, sino exclusivamente la constatacidn de que el paso
de los buques de guerra no resultaba obstaculizado en la -
practica por los Estados Vid. en este sentido BRUEL: Inter
national Straits, cit., 1947, pag. 230; BALDONTI: "Les navi
res de guerra dans..", cit., pags 224-225,

BALDONI: "Les navires de guerre dans...", cit, p. 225 vid.

a este respecto las intervenciones de Estados Unidos, Ruma
nia, Espafia v Gran Bretafia, entre otros, en Actes de la —-

Conférence pour la Codification du Droit International (1930)
vol.IIIX (Eaux-Territoriales), Geneve, 1930, pp. 58-66 Cfr.

sobre la labor de la Conferencia de Codificacién de La Ha-

Ya, GONZALEZ CAMPOS: Op. cit., pp. 369-370.

Corfu Channel Case, Jugdment of april'1949}I;C;J.,RepOrts,1949,pag.28:
"it is...generally recoqnized and in acordance with international custom
that states in time of peace have a right to send their war
ships through straits used for international navigation bet -
ween two parts of the high seas without the pPrevious auth§
rization of a coastal state, provided that the passage is
innocent. Unless otherwise prescribed in a international -
convention, there is no right for a coastal state to prohi

bit such passage through straits in time of peace".

Ver en general sobre el desarrollo de la Conferencia de Gi
nebra, en este aspecto, DEVRIES REILINGH, 0.G.: "Warships™
in territorial waters, their right of innocent: passage", -
Netherlands Yearbook of International Law, vol. II, 1971,

pags 50 y ss. WAYNE KAYE, L.: "The Innocent passage of war.



(38)
(39)

(40)

(41)

ships in foreign territorial seas: A threatened freedom",
San Diego Law Review, vol. 15, nfimero 3, 1978, pags. 576-
-577, pags. 573-602. : ‘ ‘

GONZALEZ CAMPOS. opus cit. pag. 381.

La Orden 25/1985, de 23 de abril, aprueba las normas para
las escalas de bugues de guerra extranjeros en puertos o -
fondeaderos espafioles y su paso por el mar territorial es
pafiol. (D.0.E. Nfm. 115, de 14-5-85). -

PASTOR RIDRUEJO. J.A.: Lecciones de Derecho Internacional

PGblico II, Madrid 1985, pag. 402-403.

El Memorandum acerca de las posiciones espafiolas sobre el
Derecho del Mar, presentada en Nueva York, en marzo de - -
1972, ante la Comisién ampliada de Fondos Marinos, dentro
de los trabajos preparatorios-de la III Conferencia del De
recho del Mar, decfa a propdsito de los estrechos interna-
cionales: "La posicidn espafiola defiende la necesidad de -
mantener el régimen de paso inocente, secular en el Dereclo
del Mar, y codificado en el Convenio de Mar Territorial y
Zonas Contiguas, de Ginebra, en 1958, al que Espafia se ha

adherido. .

Entiende el Gobierno espafiol que el régimen de paso inocen
te garantiza la navegacidn pacifica de todos los paises --
por los estrechos internacionales comprendidos en el mar -
territorial de uno o varios paises, asegurando al mismo --—
tiempo al Estado riberefio contra los peligros de la navega
cién no inocente gque puede amenazar a su -comunidad nacional.
Defiende, por ello, que este ré&gimen establece el justo -~
equilibrio entre los intereses y seguridad de los paises -
riberefios y los de terceros Estados en la utilizacién paci.
fica de los estrechos internacionales y que, por esta razdn
debe ser mantenido. '

Las propuestas que piden una absoluta libertad de navegacia
y de sobrevuelo por o sobre los estrechos que forman parte
del mar territorial de uno ©O varios Estados responden a unocs
méviles esencialmente politicos o estraté&gicos al servicio
de unos pocos Estados y que impondrian una gravisima servi-
dumbre a los riberefios, sin ser necesario para la comunidad
internacional en su conjunto. A largo plazo serian suscepti
bles de crear situaciones y conflictos de suma gravedad en
ciertas Areas, constituyendo ademds un grave precedente de
antentado a la soberania de los Estados. - S

"Al consagrarse en un futuro Convenio internacidnal_esa ab-
‘soluta libertad de paso y sobrevuelo, las grandes potencias

obtendrian:



a) La desaparicidén de toda posibilidad de control por par-
te de los Estados riberefios respecto al paso de los bu-
ques de guerra de otros paises que, por muy cercano que
se mantuviese a la costa, seria asimilado al que rige -
en alta mar.

b) El logro de un derecho hoy inexistente, cual es el libre
sobrevuelo de aeronaves militares sobre el mar territo-
rial que forma parte de un estrecho.

c) El transito en inmersién de submarinos, prohibido por -
el vigente Derecho internacional.

Estas libertades supondrian gravisimos riesgos para los Es
tados riberefios, como los que sin carédcter exhaustivo se —
enumeran a continuacidn:

- Peligros para su seguridad nacional

- Peligros para la navegacién pacifica y ad&rea de los ribe
refios.,

— Peligros de contaminacidn marina, ya que el Estado ribe-
refio se encontraria totalmente inerme para declarar como
paso no inocente el de un buque gue tanto por su carga co
mo por su defectuosa condicién marinera supusiera un grave
riesgo de contaminacién, tanto m&s seria cuanto que los
principales estrechos son paso obligado de los grandes -
buques petroleros.

(La actual revisién del Derecho del Mar. II. Textos y Docu

mentos. Instituto de Estudios Politicos. Centro de Documen

tacién. Madrid 1975. pag. 376. -

(42) Tercera Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Dereclo
del Mar. Documentos oficiales, volm. I, Nueva York, 1975.
Pags. 192 y sigs.

Sobre el segundo periodo de sesiones de la Conferencia y en
relacidén con los estrechos, vide: Los Estados Unidos de Ame
rica, la navegacién por los estrechos y la III Conferencia
sobre Derecho del Mar, de J.L. MESEGUER SANCHEZ; Revista
General de Marina, 1975, pag. 151, '

(43) Doc. C. 2/Informal Meeting/4, de 26 de abril de 1978.

(44) GONZALEZ CAMPOS, opus cit., pag. 354-356.

(45) JIMENEZ PIERNAS, Carlos B: El proceso de formacibén del De-
recho Internacional de los archipielagos. Tesis doctoral.

Editorial de la Universidad Comptutense de Madrid. 1982. -
rag. 833 y sigts.
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Sobre las diez de la mafiana del dia 9 de abril de 1981, el
carguero japonés Missho Maru,de dos mil trescientas cincua
ta toneladas, que habia salido del puerto japonés de Kobe
con destino a Shanghai, protagonizd el fltimo accidente en
que ha participado hasta la fecha un submarino nuclear al
ser abordado por un sumergible desconocido en la zona este
del Mar de la China, a unos setenta kildmetros al sureste
de la isla japonesa de Shimo Koshiki, hundiéndose en quince
minutos y desapareciendo dos de sus quince tripulantes. Al
parecer, el submarino navegaba en superficie o maniobraba
en ese momento para hacerlo, y tras el accidente se sumer-
gi6é ignorando a los supervivientes. Hasta las diez de la -
noche del dia 10, dia y medio después del accidente, la Em
bajada norteamericana en Tokyo no informaba de que se tra-
taba del submarino norteamericano de la clase "Polaris" --
George Washington, justificando este retraso por el deseo
de conocer bien las circunstancias del accidente, lo que no
evitd el 1é6gico sentimiento de irritacién en la opinidn pd
blica japonesa, conocedora de que el Mar de la China es una
zona tradicionalmente infectada de submarinos a causa de su
proximidad a la gran base soviética de Viadivostok y unirla
con Vietnam y el Océano Indico, y donde ha habido ya cuatro
accidentes desde 1975 seglin informaba el Ministerio de De-
fensa japonés. En agosto de 1976 fue un abordaje entre un
submarino nuclear norteamericano y un pesquero nipdén, en --
otofio de ese mismo afio se produjo otro abordaje entre un -
submarino nuclear sovidtico y otro pesquero también japonés,
y en agosto de 1980 se desataba un grave incendio en un sub
marino nuclear soviético que navegaba en aguas de Okinawa -
en el gue murieron nueve marineros de su dotacién.- Dado -
gue estos accidentes han acaecido en alta mar, cabe licita-
mente preguntarse si no es prudente controlar y ordenar el
paso de estos sumergibles en aguas poco profundas y muy con
curridas como suelen ser las aguas territoriales y las de =
los estrechos.

The Strait of Gibraltar and the Mediterranean. Alphen aan
den Rijh, 1980, pp. 203 y 204.

Esta disposicidn sobre las aeronaves de Estado merece un --
breve comentario, pues, a juicio de PASTOR RIDRUEJO, es par
ticularmente lesiva para la seguridad del Estado riberefio -
del estrecho. Efectivamente, segln el art,3b) del Convenio

de Aviacidén Civil Internacional, firmado en Chicago el dia 7
de diciembre de 1944, "se considerarédn aeronaves de Estado

las que se usen para servicios militares, aduaneros o poli-
ciales". Resultaria por ello gue los aviones militares de -
un tercer Estado gue sobrevuelen un estrecho en el ejercicio
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del derecho de paso en transito, s6lo "normalmente" esta-—-
rian obligados a cumplir las medidas de seguridad estable-~
cidas por el Reglamento del Aire. Pero, équién califica si
la situacién es normal o no? ¢Por qué razdn en situaciones
excepcionales no deben cumplir las aeronaves militares con
los requisitos de seguridad establecidos por el Reglamen-
to del Aire incluyendo el requisito de identificacidn?¢No
se estd perjudicando con ello la seguridad de la navegaciodn
aérea en zonas de gran densidad de trafico, como son los -
estrechos utilizados para la navegacidén internacional? ¢No

- se estan poniendo limitaciones excesivas a la soberania y

a las exigencias de defensa del Estado riberefio del estrechd
én cuyo territorio podrian penetrar sorpresivamente aerona
ves de guerra extranjeras? Consideraciones de este tipo es
tan en la base de la resistencia de la delegacidn de Espafia
a la aceptacidén global del ré&gimen de paso en trénsito y de
la presentacién de la enmienda formal que, en las postrime-
rias de la Conferencia, la delegacidn espafiola presentd ten
dente a la eliminacidén del adverbio "normalmente" en el in-—
ciso a) del pérrafo 3o del art. 39. Sometida a votacién fue
rechazada por 55 votos en contra, 21 a favor y 60 abstencio
nes. La enmienda no pasd,. por tanto,al texto de la Conven—-—
cidn (sesibn plenaria de la Conferencia de 26 de abril de
1982; Doc. A/CONF, 62/SR,176) (PASTOR RIDRUEJO.J.A. Leccio-
nes de Derecho Internacional Pfiblico pag. 401).

PASTOR RIDRUEJO J.A.- Opus cit. p&g. 404.

También en la explicacidén de voto después de la adopcién de
la Convencidn, en la 182 sesibn plenaria de la Conferencia,
Doc. A/CONF., 62) SR/182. Allf el jefe de la delegacién es-
pafiola embajador LACLETA declard que, seglin el Gobierno es-
pafiol, los textos aprobados por la Conferencia no consti=="
tulan una codificacién o expresién del Derecho Consuetudina
rio al menos en la cuestién de los estrechos.
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