EL BUQUE DE GUERRA EN ALTA MAR*

INTRODUCCION

S un principio universalmente reconocido
% que el alta mar no es susceptible de
apropiacién o de soberania por parte de
ningun Estado. Ahora bien, si el alta mar no es
susceptible a dichas condiciones, jcudl es su
naturaleza? Como sabemos, los autores adop-
tan dos criterios para fundamentar la libertad
del alta mar. Unos afirman que no pertenece a
nadie por ser una res nullius y otros que perte-
nece a todos por ser una res communis.

Puesto que el alta mar no es susceptible
de apropiacion o de soberania de ningun Esta-
do, se hizo indispensable que éstos —mediante
acuerdos internacionales— regularan el uso
apropiado de sus aguas a fin de evitar la anar-
quia y la carencia del derecho. Para ello fue
necesario reconocer ciertos derechos y esta-
blecer deberes tanto para los buques privados
como para los de guerra, en resguardo preci-
samente del principio de la libertad de navega-
cion, derechos y deberes que serdn de distinta
naturaleza para uno u otro tipo de buque.

Asi, desde mediados del siglo pasado las
potencias maritimas se esfuerzan por regular
mediante convenios internacionales las conse-
cuencias que se derivan de la presencia en alta
mar de buques de guerra de diferentes nacio-
nalidades. En uno de sus primeros pasos, al
término de la Guerra de Crimea, las potencias
aliadas y Rusia declararon en Paris, el ano 1856,
la abolicion del corso maritimo; que la bandera
neutral cubria mercancias enemigas, a excep-
cion del contrabando de guerra; que las mer-
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cancias neutrales, excepto las del contrabando
de guerra, no son susceptibles de ser captura-
das, aunque naveguen bajo bandera enemiga;
y que el bloqueo —para obligar— debe ser efec-
tivo, es decir, mantenido por fuerzas navales
suficientes y reales, para evitar que el enemigo
se acergue a la costa.

Asuturno, el incumplimiento por parte de
los submarinos alemanes durante la Primera
Guerra Mundial del derecho vigente en materia
de guerra maritima dio lugar a la convocatoria
—en diciembre de 1919— de la Conferencia de
Washington, en procura del respeto del princi-
piode derechointernacional que prohibia echar
a pigque a buques privados neutrales o enemi-
gos, sin antes poner a salvo a sus dotaciones y
pasajeros, el cual también debia ser respetado
por los submarinos, al igual que el resto de los
buques de guerra.

Debido a que el Tratado de Washington no
fue ratificado, Inglaterra, Estados Unidos, Fran-
cia, Italiay Japdén convocaron en 1930 a la Con-
ferencia Naval de Londres y posteriormente a
su Protocolo en Londres, en 1936, ambos rela-
tivos a la obligacidn de los submarinos de cum-
plir los principios y el derecho internacional al
actuar contra buques privados, al igual que el
resto de los buques de guerra de superficie, en
resguardo de la efectiva libertad de navegacion
en alta mar.

Constituye un principio universalmente
admitido y codificado, sin més excepcion que
aguellas zonas del mar que por adentrarse en
las costas de los distintos Estados o por su pro-
ximidad a las mismas forman aguas interiores
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o constituyen mar territorial, sobre las cuales
se extiende la soberania del Estado costero, que
el alta mar es considerada de libre utilizacion
por todos los buques y en toda su extension,
sin distincion de ninguna clase.

Es consecuencia de esa libertad de nave-
gacion en alta mar y de la igualdad juridica de
todos los Estados, que subsisten en libre nave-
gacién buques de guerra y naves privadas, res-
pecto de los cuales existe una sola forma para
determinar la jurisdicciéon sobre ellos, la de su
nacionalidad o, en palabras de don Enrique Pas-
cal Garcia-Huidobro, “detras de cada buque se
encuentra un Estado al que se vincula, y es la
jurisdiccion de dicho Estado la que se ejerce en
él”,seamercanteodeguerra, publico o privado,
y la Unica soberania que cada buque puede in-
vocar es la de su propio pabellén’.

Segun el articulo primero del Convenio so-
bre el Alta Mar, suscrito en Ginebra en 1958, se
considera como tal toda aquella extension de
mar no sujeta a la soberania de ningin Estado
y gue esta abierta atodos los Estados con litoral
o sin él.

Para el Convenio de las Naciones Unidas
sobre el Derecho del Mar, suscrito en Montego
Bay, Jamaica, en 1982, constituyen el alta mar
todas las partes del mar no incluidas en la zona
econdmica exclusiva, en el mar territorial o en
las aguas interiores de un Estado, ni en las
aguas archipeldgicas de un Estado archipelagi-
co.

De otra parte, en tal espacio puede come-
terse una serie de infracciones cuya sancidn pe-
nal o administrativa corresponde, en principio,
alas autoridades del pabelldon, teniendo incluso
algunas caracter internacional, razén suficiente
para atribuir a los buques de guerra de los dis-
tintos Estados la facultad para investigar cudl
es el pabellén de un buque determinado, a fin
de hacer cumplir las normas del orden juridico
internacional si aquél fuera de su misma ban-
dera, o para denunciar —al Gobierno de su na-
cionalidad— la infraccién cometida por el bu-
que, ya que por amplio que sea concebido este
principio de libertad de los mares no puede lle-
gar a convertirse en una anarquia y se hace
necesario, como en cualquier parte, el respeto
al orden juridico existente, en aras precisamen-
te del resguardo del principio de libertad de na-
vegacion.

Desde las primeras conceptuaciones del
buque de guerra, por el Instituto de Derecho
Internacional en 1898, que definian al buque de
guerra como aquel perteneciente a la marina

militar y que estéa inscrito como tal en sus Listas
Especiales, encontrandose autorizado para usar
pabellén e insignias de la marina de guerra,
bajo el mando de un oficial al servicio del Estado
y con la dotacion perteneciente a la misma ma-
rina de guerra, se llega al concepto recogido
por el Convenio de Ginebra y por el Convenio
de Jamaica (articulo 29), que en términos muy
similares entre si definen al buque de guerra
como todo buque perteneciente a las Fuerzas
Armadas de un Estado, que lleve los signos ex-
teriores distintivos de los buques de guerra de
su nacionalidad, que se encuentre bajo el man-
do de un oficial debidamente designado por el
Gobierno de ese Estado, cuyo nombre aparezca
en el correspondiente escalafén de oficiales o
su equivalente y cuya dotacion esté sometida
a la disciplina de las Fuerzas Armadas regula-
res.

Se hace notar que el Convenio de Jamaica,
en la Parte ll, Seccion 3, Subseccion “C”, esta-
blece que las disposiciones aplicables a los
buques de guerra lo seran también a “otros
buques de Estado destinados a fines no comer-
ciales”, aunque sin llegar a definir a estos ulti-
mos en forma explicita. Con ello, la posicion
juridica de estos buques de Estado no difiere
substancialmente de lade los buques de guerra.

PRERROGATIVAS DEL BUQUE DE GUERRA
EN EL ALTA MAR

La libertad de navegaciéon

La primera de las libertades tradicionales
reconocidas en el alta mar, sin la cual las otras
no existirian, recogida en los textos del Conve-
nio de Ginebra y del Convenio de Jamaica (ar-
ticulo 87), es la libertad de navegacién para to-
dos los buques, incluidos los de guerra.

Constituye un principio ya consolidado por
el derecho internacional que el buque en alta
mar no depende jurisdiccionalmente mas que
de la autoridad del Estado cuyo pabellén enar-
bola legitimamente y que, por lo tanto, ningun
otro Estado puede ejercer sobre él jurisdiccion
alguna, salvo las excepciones consagradas por
lacostumbreolostratados internacionales, res-
pecto de los buques que no gozan de inmuni-
dad.

Los buques de guerra de cualquier Estado,
asi como cualquier bugue publico o privado
—como se ha expresado— tienen derecho a na-
vegar en alta mar libremente, siempre que sea
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con fines exclusivamente pacificos y en igual-
dad de condiciones (articulos 87 y 90 de la Con-
vencién de Jamaica).

A consecuencia de la jurisdiccion exclusiva
del Estado del pabellén sobre el buque de gue-
rra en alta mar, los demaés Estados estan impe-
didos de ejercer sobre él derecho o accién al-
guna (articulo 95 del Convenio de Jamaica).

Por supuesto que en aras precisamente de
esta libertad de navegacion en alta mar, el bu-
que de guerra deberd guardar la debida consi-
deracion a la libertad de navegacion de los bu-
ques de los demas Estados, como lo expresa el
articulo 98 del Convenio de Jamaica, esto es,
“teniendo debidamente en cuenta los intereses
de los otros Estados”.

Cada Estado determinara soberanamente,
pero respetando el derecho de los demaés Esta-
dos y los principios de derecho internacional,
a qué buques reconoce bajo la égida de su
bandera. En igual forma, dictard y hara cumplir
—entre otras— las normas de seguridad que
tales buques deben cumplir, los requisitos de
su tripulacién y las medidas que cada uno de
sus buques de guerra debera adoptar para evi-
tar la contaminacion de las aguas por hidrocar-
buros y otros desperdicios o substancias noci-
vas o peligrosas (articulo 91 del Convenio de
Jamaica).

Extraterritorialidad

La situacion juridica del buque de guerra
en alta mar es la de completa extraterritoriali-
dad, simbolo indiscutible de la soberania e in-
dependencia del Estado de su pabellén, el cual
encontrandose en alta mar gozara de completa
inmunidad dejurisdiccionrespecto de cualquier
Estado que no sea el de su bandera, tal como
lo expresan el articulo 8 del Convenio de Gine-
bra y el 95 del de Jamaica.

El buque de guerra se haya substraido de
la competencia de cualquier Estado que no sea
el de su bandera, en virtud del principio de que
aquél constituye una prolongacién espacial o
ideal del territorio terrestre del Estado a que
pertenece y cuyo pabellon enarbola, encarnan-
do ademas la autoridad y el poder coactivo de
la soberania del Estado en alta mar.

Ceremonial maritimo

Ademas, existe otra prerrogativa no reco-
nocida juridicamente en favor de los buques de
guerra en alta mar, sino por la costumbrey cor-
tesia naval, esto es, el ceremonial maritimo.

Entendemos por tal, a efectos de esta ex-
posicidn, el conjunto de normas de cortesia des-

Revista de Marina N° 6/92

EL BUQUE DE GUERRA EN ALTA MAR

tinadas a reglamentar los honores y saludos
que en la mar deben ser efectuados entre bu-
gues que se cruzan o encuentran en navega-
cion.

En general, los buques privados no estan
obligados en tal materia més que a saludar de
algin modo a los buques de guerra del Estado
cuyo pabelldn enarbolan. Este saludo no tiene
formas concretas y especificas para ser cumpli-
das, sino que queda sometido ala practica, pero
suele consistir enizar y arriar consecutivay len-
tamente su pabellon o mediante salvas de ca-
non u otras senales fonicas o de comunicacio-
nes o el abatimiento del pabellon.

El saludo entre buques de guerra en alta
mar, que fuera materia polémica en siglos pa-
sados, debido a la negativa de sus respectivos
comandantes para aceptar que su pabelldn fue-
se el primero en saludar, se rige por dos prin-
cipios consuetudinarios: El de la completa re-
ciprocidad y el del establecimiento de un orden
de saludos por el rango respectivo de los ga-
Ilardetes de los comandantes de los buques o
escuadras en presencia.

Del siglo xviii en adelante la préactica del
saludo se havuelto mas razonable, abandonén-
dose casi totalmente el saludo arriando el pa-
bellon y limitdndose al uso del candén o a la
comunicacion visual o fénica.

Del conjunto de tratados, especialmente bi-
laterales, ordenanzas navalesy de la costumbre
sobre ceremonial pueden ser deducidas las si-
guientesconclusiones:

a. Si un buque aislado encuentra una es-
cuadra, debe ser el primero en saludar.

b. Cuando dos buques aislados o dos es-
cuadras se encuentran, el saludo debe partir de
aquél o aquélla cuyo comandante sea de infe-
rior graduacion.

c. El buque mercante saluda en primer lu-
gar al buque de guerra.

En general, salvo algunos convenios bila-
terales, el saludo en alta mar no es materia re-
gulada por el derecho, sino por la costumbre y
cortesia naval, en base al mutuo reconocimien-
to de embarcaciones que por sus condiciones
de buques de guerra constituyen una prolon-
gacion ficta del territorio de su bandera, lo que
no ha impedido que en el pasado hayan ocu-
rrido graves incidentes navales motivados ex-
clusivamente a consecuencia de saludos proto-
colares no concedidos, como lo fue en el caso
del combate naval ocurrido en junio de 1688,
durante mas de tres horas, con muertos y he-
ridos de ambos lados (méas de 180 entre unos
y otros), entre una escuadra francesa y otra
espanola, al mando de los Almirantes Tourville
y Papachin, respectivamente, en las costas
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alicantinas del Mediterraneo espanol, sin olvi-
dar las largas y sangrientas tres guerras entre
Inglaterray Holanda por motivos de ceremonial
maritimo.

El asilo maritimo

Entendemos por derecho de asilo la pro-
teccion que un Estado ofrece a personas que
no son nacionales suyos y cuya vida o libertad
estan en peligro por actos, amenazas o perse-
cuciones de la autoridad de otro Estado e inclu-
so por personas o multitudes que hayan esca-
pado al control de dichas autoridades.

Ahora bien, como los buques de guerra
gozan de una absoluta extraterritorialidad es
evidente, asi ha sido reconocido, que si un per-
seguido logra refugiarse en un buque de guerra
extranjero quedara fuera de la jurisdiccién del
Estado perseguidor, igual como si hubiera sa-
lido delas fronteras terrestres de su Estado para
ingresar a otro, sin que las autoridades del pri-
mero puedan capturarlo.

Tal resultado no es sino consecuencia de
que el buque de guerraforma parte del territorio
juridico del Estado de su pabellon, respecto del
cual el Estado ribereno no podra adoptar, como
ya fue expresado, ninguna medida coercitiva
contra el bugue extranjero, aun cuando el asilo
a bordo de él hubiera sido efectuado indebida-
mente.

Existen casos notables de asilo a bordo
~ de buques de guerra. En efecto, en noviem-
bre de 1848 el Almirante Sir William Parker
envié al buque Bulldog a Civita Vecchia para
ofrecer asilo al Papa Pio IX, afectado por los
acaecimientos que culminaron con el desapa-
recimiento del podertemporal dela Santa Sede.
Del mismo modo, en abril de 1931 el London,
qgue a la sazdn se encontraba en el puerto de
Funchal, de la isla portuguesa de Madeira, dio
asilo al Dr. Pestana junior y a 65 de sus segui-
dores, luego del fracaso de surebelién encontra
del poder de la metrépoli.

Este derecho de asilo ha sido reglamenta-
do por normas de derecho internacional, en for-
ma especial en América Latina, entre otros por
el Tratado de Montevideo sobre Derecho Penal
Internacional, de 1889, por la Convencion sobre
Asilo, de LaHabana, de 1928, porla Convencion
de Montevideo sobre Asilo Politico, de 1933, y
por posteriores instrumentos relativos al asilo
diplomético y asilo territorial, de Caracas en
1954.

Legitima defensa

Otro derecho reconocido doctrinalmente,
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aun cuando no figura recogido en el Convenio
de Ginebra ni en el de Jamaica, es el denomi-
nado derecho a la legitima defensa o autopro-
teccién, que consiste en el derecho del buque
de guerra para realizar acciones destinadas a
protegery preveniraccionesilegitimas enasun-
tos internos del Estado de su bandera, inclu-
yendo actos ilegitimos en alta mar en contra de
nacionales de su bandera.

Con todo, algunos autores consideran que
este derecho estd expresamente reconocido, en
términos generales, porel articulo 51 de la Carta
de las Naciones Unidas, al establecer que “nin-
guna disposicion de la Carta menoscabara el
derecho inmanente de legitima defensa, en ca-
so de ataque armado”, sin que a este respecto
exista unanimidad en cuanto a su interpreta-
cion.

En general, antes de la intervencién del bu-
que de guerra en contra de terceras partes se
suele declarar una “zona de exclusion” o “zona
de defensa”, extendiendo el Estado costero su
control defensivo y de proteccion a zonas ma-
ritimas ubicadas mas alld del limite de sus
aguas jurisdiccionales, existiendo abundantes
ejemplos préacticos de su establecimiento, co-
mo consecuencia del derecho superior de legi-
tima defensa, tales como el caso del Gobierno
britdnico en 1816, alrededor de la isla Santa
Elena, lugar de destierro de Napoledn Bonapar-
te; el caso del Virginius, que zarpd de Jamaica
en 1873 enarbolando bandera estadounidense
y transportando tropas y municiones para los
rebeldes cubanos alzados contra la metrépoli
espanola, el cual fue capturado en altamar por
el buque de guerra espanol Tornado y condu-
cido a Cuba, lugar en el que fueron ejecutadas
varias personas; o el caso de las medidas de
control maritimo adoptadas por el Presidente
Kennedy el 29 de octubre de 1962, alrededor de
Cuba, en lo que el mundo conocid como “la
crisis de los misiles”, los cuales estaba insta-
lando la ex Unidén Soviética en la isla.

Al respecto, existe consenso en que para
ejercer el derecho a la legitima defensa el peli-
gro debe ser inminente y grave.

Maniobras y practicas navales

Si bien no existe normativa sobre el dere-
cho del buque de guerra en alta mar para reali-
zar maniobras y préacticas navales, es una anti-
guay reconocida practica la de utilizar las aguas
no sometidas a la jurisdiccion de ningln Estado
para efectuarlas, en virtud de la aplicacion es-
tricta de la libertad de navegaciéon en dichos
espacios de mar.

Al gozar los buques de guerra de completa
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inmunidad en alta mar, la utilizacién de dichos
espacios en maniobrasy practicas navales que-
da, en definitiva, entregada a la prudencia y cri-
terio del Estado de la bandera.

No obstante que el Convenio de Ginebra
y el de Jamaica omiten una referencia explicita
sobre el tema, se considera que los buques de
guerra, en general, podran realizar libremente
maniobras navales en alta mar siempre y cuan-
do con ellas no afecten los intereses de otros
Estados en el ejercicio de la libertad de nave-
gacion, asi como los derechos previstos en el
Convenio de Jamaica con respecto a las activi-
dades en la zona, conforme la limitacién im-
puesta en su articulo 87 al ejercicio por todos
los Estados de las libertades en el alta mar.

DEBERES DEL BUQUE DE GUERRA
EN ALTA MAR

La seguridad de la navegacion

Los buques de guerra en alta mar, al igual
que cualquiernave publica o privada, estan obli-
gados a suministrar todos los auxilios necesa-
rios a los buques que se encuentren en dichos
espacios abiertos y que los necesiten. Por ende,
deben procurar salvar las vidas de tripulantes
y pasajeros a bordo de buques en peligro de
hundirse, prestar los auxilios y salvamentos ne-
cesarios, proporcionar la informacién de que
dispongan sobre peligros para la navegacion,
tales como hielos flotantes, iceberg, restos nau-
fragos recientes... (articulo 98 del Convenio de
Jamaica).

Este deber de auxiliar en la mar no es sino
la expresion de una obligacion superior de toda
nave que surque los espacios maritimos, inclu-
yendo por cierto el alta mar, de velar por la
seguridad de la navegacion.

En el cumplimiento de este deber general
todo bugue que navegue en alta mar o en cual-
quier zona maritima debe poner especial aten-
cién aaquellos factores que de una u otra forma
tienen directa incidencia en la seguridad del
propio buque o de terceras naves.

El primero de ellos, relativo a la utilizacién
de las rutas adecuadas y debidamente protegi-
das y senalizadas, evitando zonas en las cuales,
de acuerdo a la época del ano, aumentan los
peligros de iceberg y de hielos flotantes, por
ejemplo, o el cumplimiento de los codigos de
senales maritimas, radiotelegraficas y radiote-
lefonicas, etc.

Asi, al examinar el Convenio sobre el Re-
glamento Internacional para Prevenir los Abor-
dajes, de 1972, nos encontramos con que sus
disposiciones tendientes a prevenir abordajes
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en la mar deben ser cumplidas por “todos los
buques”, incluyendo los de guerra.

Lo anterior sin perjuicio, por disposicidn
del citado reglamento, de que el Estado esta-
blezca la utilizacion de luces de situacién y se-
nales luminosas, marcas o senales de pito adi-
cionales para sus buques de guerra, las que
—en la medida de lo posible— no deberan ser
confundidas con ninguna luz, marca o senal au-
torizada por el reglamento. y

Con el mismo fin, el Convenio Internacio-
nal de Busqueda y Salvamento Maritimo, de
1979, establece la obligacion de los Estados Par-
te de tomar las medidas necesarias parala crea-
cion de servicios adecuados de busqueday sal-
vamento de personas que se hallen en peligro
en el mar cercano a sus costas.

Para tales efectos, las Partes son libres de
designar como unidades de salvamento a ser-
vicios estatales o privados, debidamente situa-
dosyequipados paraello, incluyendo porcierto
buques de guerra y publicos, en general.

Control del trafico de armas

Durante las ultimas décadas se ha ido de-
sarrollando un comercio efectuado por via ma-
ritima que cada dia es méas dafnino y peligroso,
cual es el trafico de armas, que no ha sido re-
cogido por ninguno de los textos internaciona-
les en vigor, por la resistencia de los Estados a
perseguir el contrabando de armas en alta mar.

No obstante, en los tiempos actuales es
indudable que el trafico ilicito de armas, pertre-
chos de guerra y municiones, por constituir un
peligro para la paz mundial y para los Estados
afectados por dicho trafico, obligara a las na-
ciones a recurrir a medidas de detencion, apre-
hension y arrestos en alta mar de buques que
no enarbolen su bandera, que por el contenido
de su carga y su destino constituyen una ame-
naza y un peligro tanto para la seguridad de
cualquier Estado como para la paz.

Este es un caso en que los hechos han su-
perado al derecho, el cual aun no contempla
una solucion para el problema, pero que esta-
mos ciertos que sera encontrada mas temprano
que tarde.

Este deber constituye, en definitiva, otra
cara del derecho a la legitima defensa que la
préactica ha reconocido al Estado afectado, pero
no se trata de una figura completamente asimi-
lable a la anterior.

Preservacion del medio marino

Los buques de guerra y los pertenecientes
a un Estado o explotados por él y utilizados
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Unicamente para un servicio oficial no comer-
cial, no estan al margen de la eventualidad de
contaminar el ambiente marino, porlo que tam-
bién deben asumir oligaciones tendientes a la
preservacién de dicho ambiente, las que hasta
la fecha han sido estructuradas principalmente
alrededor de la problematica de la contamina-
cion por evacuacion de petroleo en el mar.

Si bien, por expresa disposicion del articu-
lo 236 del Convenio de Jamaica, las normas
sobre proteccion del medio marino no son apli-
cadas a los buques de guerra, es obligacion del
Estado a que pertenecen tales buques velar por
que ellos, en cuanto sea razonable y posible de
acuerdo con las disposiciones del convenio,
adopten las medidas apropiadas de proteccién
y preservacion del medio marino, siempre que
ellas no obstaculicen las operaciones o la capa-
cidad de operacion de tales buques o aerona-
ves.

En términos similares, por el Convenio In-
ternacional para Prevenir la Contaminacion por
los Buques, de 1973, los Estados Parte se com-
prometen a cumplir las disposiciones relativas
a la prevencién de la contaminacion del medio
marino provocada por la descarga de substan-
cias perjudiciales, el cual si bien —por expreso
mandato de su articulo 3— no es aplicable a los
buques de guerra, exige que éstos adopten,
dentro de lo razonable y practicable, las medi-
das oportunas para garantizar que actuan en
concordancia con el propdsito y la finalidad del
convenio, sin perjudicar las operaciones o la
capacidad operativa de tales buques, incluidas
las unidades auxiliares y otros buques de Esta-
do.

A su turno, el articulo VII del Convenio so-
bre Prevencion de la Contaminacion del Mar
por Vertimiento de Desechos y otras Materias,
de 1972, contiene una perentoria obligacién de
los Estados Parte para asegurar, mediante la
adopcidn de las medidas apropiadas, que sus
buques de guerra operardn en forma compati-
ble con el objeto y fines de dicho convenio, evi-
tando toda evacuacion deliberada en el mar de
desechos y otras materias desde sus buques
de guerra o su hundimiento deliberado en el
mar.

FACULTADES POLICIALES
DEL BUQUE DE GUERRA EN ALTA MAR

A continuacién nos corresponde referirnos
alas facultades policiales de que estan dotados

los buques de guerra en alta mar, que son una
consecuencia directa de las limitaciones o res-
tricciones que sufre el principio de la libertad
de navegacion en los espacios no sometidos a
lajurisdiccion de ningun Estado y la consiguien-
te exclusiva jurisdiccion del Estado de la ban-
dera sobre los buques que enarbolan su pabe-
[lon.

Son éstas, entonces, las excepciones al
principio de que un Estado sélo ejerce en alta
mar su jurisdiccion sobre los buques de su ban-
dera. Asi ocurre respecto de la pirateria, del te-
rrorismo maritimo, del transporte de esclavos,
del derecho de visita, del trafico de estupefa-
cientes y substancias sicotrdpicas, de las trans-
misiones no autorizadas, del derecho de perse-
cucion, etc.

Represion de la pirateria

Es deber del buque de guerra, debido a su
condicion de tal, dar cumplimiento a las obli-
gaciones impuestas por el articulo 100 del Con-
venio de Jamaica, de cooperar en la medida de
lo posible en la represidn de la pirateria en alta
mar o en cualquier otro lugar que no se encuen-
tre bajo la jurisdiccion de ningtin Estado.

Ahora bien, del anélisis de la norma men-
cionada, la primera conclusion es que ella, ya
sea considerado el Convenio de Ginebra o el
de Jamaica, el que la reproduce textualmente,
impone a todos los Estados el deber de coope-
rar en la represion de la pirateria en alta mar
considerando, en todo caso, que el deber de
ellos es el de “cooperar” en su represion, sin
estar obligados a realizar acciones concretas en
contra de buques pirata que no enarbolen su
pabellon, aun cuando —en nuestra opinién—
si con motivo de una operacidn concreta em-
prendida por naves de guerra de otra bandera
en contra de un buque pirata en alta mar le sea
solicitado su apoyo y cooperacion, estara obli-
gado a emprender acciones en tal sentido.

La segunda conclusion, como lo expresa
el notable internacionalista don José Luis De
Azcarraga, es que se trata de un delito que pese
a su reconocida antigliedad nunca habia exis-
tido un instrumento de derecho positivo sobre
ély su represion?.

El articulo 101 del mencionado segundo
Convenio define a la pirateria como cualquiera
de los siguientes actos:

a) Todo acto ilegal de violencia o de deten-
cién o todo acto de depredacion cometido con
un proposito personal por la tripulacion o los

2 José Luis De Azcarraga: Derecho del Mar, vol. 1., p. 166.
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pasajeros de un buque privado o de una aero-
nave privada, dirigido contra un buque o una
aeronave, personas o bienes que se encuentren
a bordo de ellos en alta mar o en un lugar no
sometido a la jurisdiccién de ningln Estado.

b) Todo acto de participacién voluntaria en
la utilizacién de un buque o de una aeronave,
cuando el que la recibe tenga conocimiento de
hechos que den a dicho buque o aeronave el
caracter de buque o aeronave pirata.

¢) Toda accion que tenga por objeto incitar
a los actos referidos en las letras precedentes,
o facilitarlos intencionalmente.

A su vez, el articulo 102 asimila a los actos
de pirateria cometidos porun buque o aeronave
privados, los actos de pirateria perpetrados por
un buque de guerra, un buque de Estado o una
aeronave de Estado cuyas tripulaciones se ha-
yan amotinado y apoderado del buque o de la
aeronave. Al mismo tiempo, el buque pirata es
definido como aquél destinado por las personas
bajo cuyo mando efectivo se encuentra, a co-
meter cualquiera de los actos senalados como
actosde pirateriasegun el articulo 101 ya citado.

También son considerados buques pirata
los buques que hayan servido para cometer di-
chosactos, mientras se encuentren bajo el man-
do de las personas culpables de esos actos ili-
citos.

Estos actos de pirateria son identificados
por reunir las siguientes caracteristicas:

a) Son actos ilegales cometidos sin res-
paldo y al margen de la ley o el derecho inter-
nacional.

El acto en contra de un buque, personas o
bienes a bordo de aquél no constituye un acto
de legitimo uso de la fuerza; por el contrario,
es un acto ilegitimo que dana o compromete la
seguridad de la navegacion.

b) Deben ser actos de violencia, o de de-
tencién, o depredacion, que en definitiva se sus-
tentan también en la violencia o en la amenaza
de ella u otra forma de intimidacion.

c) Los actos de pirateria deben ser ejecu-
tados con un propdsito o interés personal ex-
cluyendo, por ende, los actos ilegitimos de vio-
lencia con objetivos politicos. Deben ser actos
con animus lucrandi.

d) Los sujetos activos de la pirateria son
los tripulantes o los pasajeros de un buque pri-
vado. Entonces, constituiran delito de pirateria
solo los actos a que se refiere el tipo penal in-
ternacional, cometido por los pasajeros o tripu-
lantes de un buque privado y nunca podran ser
tratados como piratas los buques de guerra, sin
perjuicio del caso especial de asimilacion con-
templado en el articulo 102 ya mencionado.

e) Los actos calificados de pirateria deben
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ser dirigidos contra otro buque, personas o bie-
nes a bordo de ellos. Los actos de pillaje, vio-
lencia, robo u otros cometidos a bordo de un
buque por su tripulacién o pasajeros, dirigidos
contra el buque propio, las personas o bienes
gue se encuentren a su bordo no pueden ser
estimados como actos de pirateria, habida
cuenta de que ellos no afectan el bien juridico
protegido por el derecho internacional, la segu-
ridad de la navegacién.

f) Los actos constitutivos del delito de pi-
rateria deben tener lugar en alta mar o en un
lugar no sometido a la jurisdiccién de ningun
Estado.

El articulo 105 del Convenio de Jamaica
reconoce el derecho de todo Estado para el
apresamiento en alta mar o en cualquier lugar
no sometido a la jurisdiccién de ningun Estado,
de un buque pirata o de un buque capturado a
consecuencia de actos de pirateria que esté en
poder de los piratas y también para detener a
los responsables e incautarse de los bienes que
se encuentran a bordo.

Corresponde a los tribunales del Estado de
la bandera del buque de guerra que haya prac-
ticado el apresamiento del buque pirata y de
los responsables, decidir acerca de las penas
que deben ser impuestas y las medidas que
corresponde adoptar respecto de los buques
apresados, sin perjuicio de los derechos de los
terceros de buena fe.

Sélo los buques de guerra u otros buques
que lleven signos claros y que sean identifica-
bles como buques al servicio de un Gobierno
y estén autorizados a tal fin, podréan llevar a
cabo capturas porcausa de pirateria. En nuestra
opinién, es facultativo para el buque de guerra
emprender acciones para apresar y capturar al
buque pirata y detener a las personas e incau-
tarse de los bienes a bordo, para ser sanciona-
dos por los tribunales de su pabelldon; no esta
obligado a llevar a efecto tal captura pues su
Unica obligacién es la de cooperar, en toda la
medida de lo posible, en la represién de tales
actos en alta mar.

Con todo, cuando un buque sea apresado
por sospechas de pirateria sin motivos suficien-
tes, el Estado de la bandera del buque de guerra
que haya apresado la nave privada sera respon-
sable de los perjuicios o danos causados, de
conformidad con lo expresado por el articulo
106 del Convenio ya referido.

Finalmente, la conservacion o la pérdida
de la nacionalidad del buque o aeronave pirata,
por mandato de su articulo 104, se rigen por el
derecho interno del Estado que haya concedido
lanacionalidad adicho buque o aeronave, antes
de convertirse en nave pirata.
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No examinaremos, por entender que no es
materia de esta exposicion, los actos que no
comprometiendo laseguridad de la navegacion
en general han sido asimilados juridicamente,
por algunas normas de caracter internacional,
a la pirateria.

Represion del terrorismo maritimo

No deben ser confundidos los actos de pi-
rateria en alta mar con los actos de terrorismo
maritimo, como el caso del apoderamiento del
buque de bandera italiana Achille Lauro frente
a las costas de Egipto, el 7 de octubre de 1985,
por cuatro integrantes del Frente de Liberacion
de Palestina, aun cuando importantes naciones
sostuvieron que dicho apresamiento configurd
un acto de pirateria internacional y que sus au-
tores deberian ser tratados como piratas.

En efecto, precisamente a consecuencia
del caso de dicho buque, careciéndose de ins-
trumentos legales para prevenir y reprimir el
terrorismo maritimo, se concluyd que era ne-
cesario revisar la tipificacion del delito interna-
cional de pirateria en los convenios ya enuncia-
dos o bien sancionar una nueva convencion
internacional sobre la prevencion del terroris-
mo en el mar, que en definitiva fue el instru-
mento adoptado en Roma el 10 de marzo de
1988 al ser aprobado el Convenio para la Re-
presion de Actos llicitos contra la Seguridad de
la Navegacion Maritima, conjuntamente con el
Protocolo para la Represién de Actos llicitos
contrala Seguridad de las Plataformas Fijas em-
plazadas en la Plataforma Continental.

El articulo tercero de este convenio esta-
blece que comete delito toda persona que ilicita
eintencionalmente:

a) Se apodere de un buque o ejerza el con-
trol del mismo mediante violencia, amenaza de
violencia o cualquier otra forma de intimida-
cion.

b) Realice algun acto de violencia contra
una persona que se halla a bordo de un buque
si dicho acto puede poner en peligro la nave-
gacion segura de ese buque.

c) Destruya un buque o cause danos a un
buque o a su carga, que puedan poner en peli-
gro la navegacion segura de ese buque.

d) Coloque o haga colocar en un buque,
por cualquier medio, un artefacto o una subs-
tancia que pueda destruir al buque o causar
danos al buque o a su carga que pongan o pue-
dan poner en peligro la navegacion segura del
buque.

e) Destruya o cause dahos importantes en
las instalaciones y servicios de navegacion ma-
ritima o entorpezca gravemente su funciona-

572

miento si cualquiera de tales actos puede poner
en peligro la navegacion segura de un buque.

f) Difunda informacion a sabiendas de que
es falsa, poniendo asi en peligro la navegacién
segura de un buque.

g) Lesione o mate a cualquier persona en
relacion con la comisién o la tentativa de comi-
sion de cualquiera de los delitos enunciados en
los apartados a) al f).

h) También comete delito la persona que
intenta cualesquiera de estos delitos, induzca a
cometerlos 0 amenace con cometerlos.

En el convenio se declara que nada de lo
dispuesto en él afectard las reglas de derecho
internacional relativas ala competencia que tie-
nen los Estados para investigar o ejercer su ju-
risdiccion a bordo de buques que no enarbolen
su pabellén, como —por ejemplo— las normas
referentes a la pirateria de los Convenios de
Ginebray de Jamaica. Tampoco se excluye nin-
guna jurisdiccion penal ejercida de conformi-
dad con la legislacion interna.

Asimismo, establece en qué casos el Esta-
do Parte debe consagrar obligatoriamente nor-
mas sobre su jurisdiccién, en relacion con los
delitos creados por el convenio, y otros casos
en que se le faculta para establecerlas.

Con respecto a la jurisdiccién obligatoria,
ella debe ser establecida si el delito es cometi-
do:

a) Contra un buque o a bordo de un buque
que en el momento en que el delito es cometido
enarbole el pabellon de ese Estado.

b) En el territorio de ese Estado, incluido
su mar territorial.

c¢) Por un nacional de dicho Estado.

d) Si el presunto delincuente se halla en el
territorio de ese Estado y éste no concede la
extradicion.

A su vez, la jurisdiccion puede ser estable-
cida facultativamente respecto de tales delitos
cuando:

a) Sea cometido por una persona apétrida
cuya residencia habitual se halle en ese Estado.

b) Un nacional de ese Estado resulte apre-
hendido, amenazado, lesionado o muerto du-
rante la comision del delito.

c) Sea cometido en un intento de obligar
a ese Estado a hacer o no hacer alguna cosa.

Este es, entonces, otro caso en que en aras
de la seguridad de la navegacion maritima los
buques y aeronaves de guerra deberén ejercer
en alta mar, sin perjuicio de su accién en los
demas espacios maritimos, una accién y pre-
sencia efectiva en contra de terceras naves o
buques, en este caso en contra de los terroristas
abordo de buques o actuando contra éstos don-
dequieray porquienquiera sean cometidos, eli-
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minando el derecho de asilo en favorde quienes
son responsables de estos delitos. El Estado
que tiene en su poder al presunto delincuente
necesariamente debe extraditarlo o procesarlo.

Represion del transporte de esclavos

Culminados los esfuerzos iniciados duran-
te el siglo pasado por los paises occidentales
para suprimir la esclavitud, el Convenio de Gi-
nebra, en su articulo 13, y el de Jamaica, en su
articulo 99, en términos muy similares consig-
nan la obligacion de todo Estado de tomar me-
didas eficaces para impedir y castigar el trans-
porte de esclavos en buques autorizados para
enarbolar su pabellén y para impedir que con
ese proposito sea usado ilegalmente su pabe-
[16n.

Asimismo, en caracter automatico se esta-
blece que todo esclavo que se refugie en un
buque, seacual fuere su pabellén, quedara libre
ipso facto. No le esta permitido al buque de
guerra negar el refugio al esclavo que lo busca
en él; por el contrario, tiene la obligacion de
recibirlo a bordo y proteger su integridad.

Es del caso destacar que a diferencia de lo
qgue ocurre con el delito de pirateria, los tribu-
nales del Estado de la bandera del buque de
guerra no estan autorizados para juzgar los de-
litos en que hayan incurrido los responsables
del buque que se dedique a dicho tréafico, que
no sean de su bandera. En consecuencia, seran
los tribunales nacionales de la bandera los en-
cargados de imponer las penas y adoptar las
medidas necesarias respecto del buque infrac-
tor y de las personas responsables.

Lo anterior no obsta a que el buque de
guerra en alta mar haga uso del derecho de
visita al buque extranjero que no goce de com-
pletainmunidad si existe motivo razonable para
sospechar que se dedica al transporte de escla-
vos y liberarlos si asi ocurriere.

Por cierto, si el buque sospechoso del
transporte tiene la misma bandera del buque
de guerra, éste —en virtud de la obligacion que
le impone a su Estado el articulo 99— debera
inspeccionar el buque privado, liberar a los es-
clavos, detener a los responsables y conducir-
los junto con el buque a un puerto nacional, a
cuyos tribunales correspondera sancionar los
delitos que se hubieren configurado.

Derecho de visita

Este tema estd latamente tratado en el ar-
ticulo 110 del Convenio de Jamaica, estable-
ciendo los casos en que un buque de guerra
que se encuentra en alta mar con un buque
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extranjero que no goce de completainmunidad,
tiene derecho de visita sobre éste.

Esta facultad es consecuencia de que el
alta mar es considerada como espacio libre a
la navegacion de los buques de cualquier na-
cionalidad. No obstante, es precisamente por
ello que se exige que los buques que alli nave-
gan o se encuentran deben tener una sola na-
cionalidad, reconociéndose a los buques de
guerra de cualquier bandera la facultad para
cerciorarse de cuél es labandera que realmente
corresponde enarbolar a una determinada nave
o embarcacion.

~ Tanto el Convenio de Ginebra como el de
Jamaica reconocen dicho derecho, establecien-
do que salvo que existan facultades conferidas
poruntratado, los buques de guerra, aeronaves
militares o cualquier otro buque o aeronave de-
bidamente autorizados que lleven signos claros
y sean identificables como buques o aeronaves
al servicio de un Gobhierno, que se encuentren
en alta mar con un buque extranjero que no
goce de completa inmunidad, no tienen dere-
cho a efectuar en él ningln registro, a menos
que haya fundado motivo para creer que dicho
buque:

—Se dedique a la pirateria.

—Se dedique a la trata de esclavos.

—Sea utilizado para efectuar transmisio-
nes no autorizadas. En este caso, siempre que
el Estado del pabellén del bugue de guerra ten-
ga jurisdiccion, con arreglo al articulo 109, para
procesar a quienes llevan a efecto dichas trans-
misiones.

—No tiene nacionalidad.

—Tiene en realidad la misma nacionalidad
que el buque de guerra, aunque enarbole un
pabellén extranjero o se niegue a izar su pabe-
1on.

En todos estos casos el buque de guerra
podra proceder a verificar el derecho del buque
privado a enarbolar su pabellén, mediante la
pertinente comprobacion de los documentos
que autorizanelusodelabandera que enarbola.

En la practica, este derecho de visita se
configura en tres etapas.

La primera es la detenciéon del buque pri-
vado sospechoso, mediante las senales 6pticas,
fonicas, radiotelegréficas, etc., que sean nece-
sarias de acuerdo a las circunstancias, a fin de
que el buque se detenga.

La segunda consiste en la visita, la que se-
gun la costumbre serd realizada a bordo del
buque detenido, enviando una embarcacion
con el personal necesario, al mando de un ofi-
cial, quien seréa el encargado de requerir la in-
formacion pertinente y necesaria.

La tercera es la investigacion de toda la
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documentacion a bordo del buque privado vi-
sitado, incluyendo la concerniente a su nacio-
nalidad, sus propietarios, su cargamento, puer-
tos de zarpe y destino, su tripulacion, etc.

Si después del examen de la documenta-
cién persisten las sospechas podra proseguir
el examen sobre los bienes y espacios a bordo,
el que deberé ser llevado a efecto con todas las
consideraciones posibles.

El articulo en comento agrega que si las
sospechas que motivaron la visita no resultan
fundadas y siempre que el buque visitado no
haya cometido ningun acto que la justifique,
como seria el caso de la negativa de su capitdn
acooperar, la tentativa de huida o la resistencia
armada a la visita, dicho buque deberé ser in-
demnizado por todo dano o perjuicio que hu-
biere sufrido.

Por supuesto que si a consecuencia de la
visita son comprobados los delitos internacio-
nales de pirateria o de trata de esclavos, el bu-
que de guerra debera proceder de acuerdo con
las facultades que respecto de cadauno de ellos
tiene en conformidad con el derecho interna-
cional. Tratandose de transmisiones no autori-
zadas, soOlo si el Estado de su bandera tiene
jurisdiccion, con arreglo al convenio, para juz-
gar a los responsables, podra hacer uso del de-
nominado derecho de visita a la nave o insta-
laciéon que las efectua; si se trata de buques sin
nacionalidad o de la misma que el buque de
guerra, deberd proceder de acuerdo con su pro-
pia legislacién nacional.

Represion del trafico de estupefacientes
y substancias sicotropicas

El articulo 108 del Convenio de Jamaica
establece la obligacidon de los Estados de coo-
perar para reprimir el trafico ilicito de estupe-
facientes y substancias sicotrdpicas realizado
por los buques en alta mar, con violacion de las
convenciones internacionales.

A su vez, el Convenio contra el Tréfico ili-
cito de Estupefacientes y Substancias Sicotro-
picas, aprobado por la Conferencia de las Na-
ciones Unidas en su sexta sesién plenaria,
celebrada en Viena el 19 de diciembre de 1988,
a fin de mejorar la cooperacion internacional
para la supresién del trafico ilicito de drogas
por mar y reconociendo el hecho que su erra-
dicacion es responsabilidad colectiva de todos
los Estados y la necesidad de una accion coor-
dinada en el marco de la cooperacién interna-
cional, fortalecié y complementd las medidas
previstas sobre dichos delitos, tanto en la Con-
vencién Unica sobre Estupefacientes, de 1962,
enmendada por el Protocolo de 1972 y por el
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Convenio sobre Substancias Sicotrépicas, de
1971, mediante disposiciones concretas desti-
nadas especificamente a suprimir —en la me-
dida de lo posible— el trafico ilicito por mar.

Para tal efecto, el articulo 17 del Convenio
de Viena otorga a los Estados Parte facultades
policiales en el mar, incluida el alta mar, las que
por imposicion natural del medio fisico en que
ellas tienen lugar deben ser ejercidas por quien
representa el poder publico del Estado en di-
chos espacios maritimos, esto es, el buque de
guerra.

Este convenio reitera la obligacidon de las
Partes de cooperar en todo lo posible para eli-
minar el trafico ilicito de estupefacientesy subs-
tancias sicotropicas por mar, de conformidad
con el derecho internacional.

El segundo parrafo del articulo materia de
nuestro andlisis establece que toda Parte que
tenga motivos razonables para sospechar que
una nave de su pabellén o que no enarbola nin-
guno o no lleve matricula esta siendo utilizada
para el tréfico ilicito, podréa solicitar asistencia
de otras Partes a fin de poner término a esa
utilizacion. Asimismo, agrega que las Partes a
las que les sea solicitada dicha asistencia la
prestaran con los medios de que dispongan, los
que —evidentemente— estardn constituidos,
entre otros, por sus buques de guerra, cuando
se trate de asistencia en la retencion y captura
de naves.

El tercer péarrafo establece la facultad de
las Partes que tengan motivos razonables para
sospechar que una nave que esta haciendo uso
de la libertad de navegacién con arreglo al de-
recho internacional, que enarbole el pabellon o
lleve matricula de otra Parte, esta siendo uti-
lizada para el tréfico ilicito, para notificar al
Estado del pabelldny pedir que confirme la ma-
tricula; sila confirma podré solicitarle autoriza-
cién para adoptar las medidas adecuadas con
respecto a esa nave, las que incluirdn su abor-
daje e inspeccion, la detencion de los culpables
y la retencion de la nave, incluyendo el juzga-
miento de los delitos por sus propios tribunales
de justicia.

Por cierto, no es necesario reiterar que la
adopcion de tales medidas por cualquier Estado
s6lo podran ser cumplidas por buques de gue-
rra o aeronaves militares u otras naves o aero-
naves que lleven signos claros y sean identifi-
cables como naves o aeronaves al servicio de
un Gobierno y autorizadas para tal fin.

El Estado del pabellén, al serle requerida
su autorizacion por cualquier otro Estado para
adoptar las medidas adecuadas con respecto a
la nave sospechosa de estar siendo utilizada
para el trafico ilicito de estupefacientes y subs-
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tancias sicotropicas, podra autorizar al Estado
requirente para que sus buques, aeronaves mi-
litares u otras naves o aeronaves habilitadas
para ejercer estas acciones en alta mar proce-
dan a:

—Abordar la nave sospechosa.

—Inspeccionarla.

—Si son descubiertas pruebas de implica-
cion en el tréafico ilicito, adoptar las medidas
adecuadas con respecto a la nave, a las per-
sonas y a la carga que se encuentra a bordo,
destinadas en definitiva a llevar la nave y su
tripulacion a puerto para iniciar los procesos
judiciales previos al castigo de los delincuentes
internacionales.

Al adoptarlas medidas senaladas, el buque
de guerra responsable de llevarlas a efecto de-
bera tener debidamente en cuenta la necesidad
de no poner en peligro la seguridad de la nave
y de la carga y de no perjudicar los intereses
comerciales y juridicos del Estado del pabellén
o de cualquier otro Estado interesado.

Ademas, una vez adoptadas las medidas
en contra de la nave sospechosa y cumplidas
ellas por el buque de guerra, se debera informar
con prontitud al Estado del pabellén respecto
de los resultados de dichas medidas.

Represion de transmisiones
no autorizadas

El articulo 109 del Convenio de Jamaica
establece la obligacion de todos los Estados de
cooperar en la represion de las transmisiones
no autorizadas efectuadas en alta mar.

Al respecto resulta evidente que atendido
el lugar desde donde tales transmisiones ilega-
les son efectuadas, correspondera precisamen-
te al buque de guerra perteneciente a alguno
delos Estados alos cuales el articulo lesentrega
jurisdiccion para reprimirlas, llevar a la practica
las medidas represivas en contra de tales trans-
misionesilegales.

Por “transmisiones no autorizadas” se en-
tienden las de radio o de television difundidas
desde un buque o instalacion en alta mar, diri-
gidas al publico en general violando los regla-
mentos internacionales, con exclusién de la
transmision de llamadas de socorro.

La norma del convenio, a diferencia de lo
que ocurre con el delito internacional de pira-
teria, no otorga jurisdiccion a todos los Estados
para la represion de dichas transmisiones ile-
gales, sin perjuicio del deber de cooperar que
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tienen los Estados en la represion de ellas, dis-
poniendo que la persona que efectia transmi-
siones no autorizadas s6lo podra ser procesada
ante los tribunales de uno cualquiera de los si-
guientes Estados:

—En el del pabellén del buque.

—En el que esté registrada la instalacidn.

—Del cual la persona sea nacional.

—En el que puedan ser recibidas las trans-
misiones.

—En aquel cuyos servicios autorizados de
radiocomunicacion sufran interferencias.

Solo los buques de guerra pertenecientes
a algunos de los Estados senalados, con juris-
diccion para procesar a los responsables, podra
hacer uso del derecho de visita a fin de verificar
la documentacion a bordo de la nave o instala-
cion que realiza tales transmisiones no autori-
zadas, estando facultado para apresar a la nave
y a las personas responsables y confiscar el
equipo emisor pertinente.

Derecho de persecucion

A continuacién corresponde referirse a una
de las mas antiguas figuras juridicas maritimas,
conocida como “el derecho de persecucion” o
hot pursuit, bajo la denominacion inglesa.

Como lo expresa el profesor don Enrique
Pascal: “Se trata de una antiquisima costumbre
fundada en el hecho de que si un buque extran-
jero comete un delito en aguas territoriales del
Estado y ese buque, autor de la violacién, huye
hacia alta mar, puede ser perseguido de inme-
diato por buques autorizados del Estado ofen-
dido, persecucién que soélo finaliza mediante su
detencion o captura”?,

La figura del derecho de persecucion, que
recoge tanto el articulo 23 del Convenio de Gi-
nebra como el 111 del Convenio de Jamaica,
no es otra cosa que el reconocimiento de un
acto de soberania del Estado de la bandera del
buque perseguidor, que ejerce sobre naves pri-
vadas extranjeras en alta mar en razén de una
infraccion de éstas a las leyes y reglamentos
del Estado ribereno, las cuales habria podido
sancionar sin necesidad de recurrir a la perse-
cucion sila nave infractora no hubiera empren-
dido la huida de sus aguas jurisdiccionales.

El derecho de persecucion —entonces—
constituye una accién policial que procura el
castigo de infracciones en contra del derecho
interno del Estado ribereno. Es la busqueda del
castigo de un acto contrario a la legislacion del

3 Enrique Pascal Garcia-Huidobro: Op. cit., p. 114.
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buque perseguidor, el cual autoriza para em-
prender la persecucion de una nave extranjera
cuando las autoridades competentes del Estado
ribereno tengan motivos fundados para creer
que ha cometido una infraccion a sus leyes y
reglamentos.

Este derecho sélo podréa ser ejercido por
buques de guerra o aeronaves militares o por
otros buques o aeronaves que lleven signos cla-
ros y sean identificables como buques o aero-
naves al servicio del Gobiernoy autorizadas pa-
ra tal fin.

La persecucién ha de empezar mientras la
nave extranjera o unade sus lanchas se encuen-
tra en las aguas interiores, en las aguas archi-
peldgicas, en el mar territorial, en la zona con-
tigua, en la zona econdmica exclusiva o sobre
la plataforma continental del Estado ribereno,
incluidas las zonas de seguridad en torno a las
instalaciones de la plataforma continental, res-
pecto de las leyes y reglamentos del Estado
ribereno que sean aplicables en cada uno de
estos espacios maritimos, aunque no es nece-
sario que el buque perseguidor se encuentre en
tales espacios, habida cuenta que lo que otorga
competencia no es su pabelldon sino que la cir-
cunstancia de enarbolar el pabellén del Estado
que ha sido victima de la infraccion.

No podré darse comienzo a la persecucion
mientras no haya sido emitida una senal de de-
tencidn alanaveinfractora, desde unadistancia
que le permita verla u oirla.

Una vez iniciada la persecucién ésta debe
ser continua e ininterrumpida, no consideran-
dose interrumpida cuando ella sea iniciada por
un buque y continuada por otro o incluso por
aeronaves, en uno u otro caso. Sila persecucion
no escontinuay esinterrumpida por los buques
o aeronaves del Estado riberefo, automatica-
mente cesa el derecho de persecucion en contra
de la nave extranjera, como consecuencia de
encontrarse en alta mar, lugar en el cual los
bugues estan sujetos soélo a la autoridad y ju-
risdiccion exclusiva del Estado cuya bandera
enarbola, lo que impide al buque o aeronave
que abandona la persecucion ejercer derecho
alguno sobre la nave extranjera, con las solas
excepciones que el derecho internacional ad-
mite.

El derecho de persecucion cesara en el mo-
mento en que la nave perseguida entre al mar
territorial del Estado de su pabellén o en el de
un tercer Estado.

Asimismo, se establece que cuando la na-
ve extranjera sea apresada en un lugar some-
tido a la jurisdiccion de un Estado y escoltada
hacia un puerto de ese Estado a los efectos de
una investigacion por las autoridades compe-
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tentes, no se podra exigir que sea puesta en
libertad por el solo hecho de que la nave y su
escolta hayan atravesado una parte de la zona
econdmica exclusiva o del alta mar, si las cir-
cunstancias han impuesto dicha travesia.

A su turno, el parrafo final del articulo 111
reconoce el derecho de la nave detenida o apre-
sada fuera del mar territorial, sin haber come-
tido o incurrido en acto alguno que justifique
las medidas adoptadas en su contra, para ser
indemnizada y resarcida de los danos y perjui-
cios sufridos.

Se hace notar que la norma en comento
omitid, tal vez por considerarlo innecesario, que
el Estado de la bandera del buque perseguidor
tiene derecho a juzgar ala tripulacion de la nave
detenida y aprehendida, por las infracciones
gue motivaron su persecucion y captura.

EL MAR PRESENCIAL,
SU CONTENIDO Y FUNDAMENTO

En la dltima parte de esta exposicion que-
remos invitarlos a reflexionar sobre los alcan-
ces de estos derechos y deberes de los Estados
en el alta mar y en especial sobre la presencia
gue la mayoria de nuestros paises, en vias de
desarrollo, efectivamente pueden tener en tales
espacios maritimos por cuanto, por generales
y amplios que sean los derechos y deberes que
elderechointernacional consuetudinario, las di-
versas convenciones internacionales vigentes
y el Convenio de Jamaica les reconocen, en
orden a poder estar presentes y ejercer atribu-
ciones estatales méas alla de sus espacios ma-
ritimos jurisdiccionales, los siempre escasos
medios econémicos y disponibilidades mate-
riales hacen, en la préactica, imposible ejercer
plenamente aquellos derechos y cumplir cabal-
mente con nuestros deberes en el altamar cuan-
do los hechos que requieren de una accion o
de una presencia efectiva tienen lugar en aguas
distantes de nuestras costas.

Distinta es —por cierto— la situacion y los
intereses de las grandes potencias maritimas,
los cuales se encuentran diseminados por todo
el orbe, manteniendo algunas de ellas sus flotas
de guerra, cientificas y pesqueras a grandes dis-
tancias y en las antipodas de sus costas.

Porel contrario, lamayoria de las naciones,
ante la imposibilidad de estar presentes en to-
das las grandes extensiones del alta mar, en la
practica deben limitarse a ejercer sus derechos
y cumplir con sus deberes, en beneficio de la
comunidad internacional, en las zonas de su
natural influencia geogréfica, optimizando de
este modo medios y recursos. En efecto, si bien
en el plano de lo abstracto todos los Estados

Revista de Marina N° 6/92



tienen el mismo derecho a acceder a los recur-
sos del alta mar en una condicion de igualdad
absoluta, en el orden practico contindian siendo
las mismas potencias maritimas de siempre las
que siguen explotando los recursos vivos del
alta mar.

Es a consecuencia de esta realidad que co-
braimportancia el concepto definido en nuestra
legislacion nacional—en el articulo segundo de
laLey 18.892, texto refundido, coordinado y sis-
tematizado fijado por Decreto Supremo 430, del
21 de enero de 1992, de la Subsecretaria de
Pesca— como Mar Presencial, esto es, aquella
parte del alta mar existente para la comunidad
internacional entre el limite de nuestra zona
econdmica exclusivay el meridiano que, pasan-
do por el borde occidental de la plataforma con-
tinental de la isla de Pascua, se prolonga desde
el paralelo del hito N° 1 de la linea fronteriza
internacional que separa a Chile y el Perd, hasta
el Polo Sur.

Este concepto no cuenta con una general
aceptacion entre los autores y académicos, por
tratarse de una declaracién, desde el punto de
vista perimetral, sin contenido especifico, que
en definitiva importa mas que sus limites geo-
graficos. Se trata, entonces, de unos muy espe-
cificos limites, sin exposicion de los caracteres
genéricos y diferenciales del concepto.

No obstante, el mar presencial, como lo
expusiera el senor Comandante en Jefe de la
Armada de Chile, con fecha 2 de mayo de 1991,
no es sino consecuencia del destino oceanico
de Chile, de un imperativo que surge de nuestra
propia realidad geogréafica®.

Cabe destacar que el aludido concepto no
constituye la creacién juridica de un nuevo es-
pacio maritimo, diferente alosyacontemplados
en el Convenio de Jamaica, sobre los cuales ya
nadie discute su validez al haber sido consagra-
dos ellos en diversas normas declarativas de
dicho convenio.

El mar presencial chileno ha sido definido
como “alta mar”, lo que reviste gran importan-
cia por haber precisado su naturaleza juridica.
Consecuente con esta definicion, el Estado de
Chile no pretende someter esa parte del alta
mar a su soberania, sino que su actividad en él
esté enmarcada dentro de las normas interna-
cionales que regulan ese espacio maritimo. No
podria ser de otra forma, atendido lo dispuesto
por el articulo 89 del Convenio de Jamaica, que
declara ilegitima toda pretensién de someter
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cualquier parte del alta mar a la soberania de
un Estado.

En cuanto a la definicién del &mbito espa-
cial del mar presencial, sin lugar a dudas que
esta determinado por la continuidad geogréfica
que dicho mar tiene con nuestra zona econé-
mica exclusiva y nuestra plataforma continen-
tal. Su vecindad con los espacios maritimos so-
bre los cuales nuestro pais ejerce derechos de
soberania y jurisdiccion hace que esta porcién
del alta mar tenga una especial significacion e
interés para todo el pafs. Es esa vecindad lo que
justifica que esa porcidn del alta mar tenga para
nuestro pais una significacion distinta a la que
pueda tener otra porciéon de mar situada en
océanos y mares distantes.

La presencia de nuestro pais en el mar pre-
sencial es un imperativo que responde a la ne-
cesidad de estar presente, muy especialmente
en esa parte del alta mar, observando y parti-
cipando en las mismas actividades que en ella
desarrollan otros Estados, ejerciendo nuestros
derechos y velando por nuestros intereses na-
cionales.

A su vez, la vinculacién del mar presencial
con nuestros espacios maritimos no es el resul-
tado de una lucubracién tedrica, sino que res-
ponde a una realidad que no ha escapado al
derecho del mar, el cual —consciente de estas
situaciones— le ha reconocido al Estado ribe-
reno la capacidad de ejercer algunas competen-
cias estatales mas alla de los espacios mariti-
mos donde éste ejerce derechos de soberania
y jurisdiccion, precisamente con el objetivo de
cautelar aquellos derechos que puedan verse
afectados por actos que ocurran en el alta mar.

En este orden de ideas, la presencia de
nuestro pais en su mar presencial no es otra
cosa que el legitimo ejercicio de sus derechos
y el cumplimiento de sus deberes en una zona
del alta mar donde unos y otros han sido ex-
presamente cautelados por el derecho interna-
cional.

Lo que sucede en nuestro mar presencial
no nos puede dejar indiferentes; por el contra-
rio, todo lo que acontezca en esa parte del alta
mar nos debe preocupar sobremanera. Esta ac-
titud no so6lo responde a un mero interés por
participar en actividades que ayudan al desa-
rrollo nacional, como las libertades de pescay
navegacion, entre otras, sino también al legiti-
mo derecho que nos reconoce el ordenamiento
juridico internacional, para que como Estado

4 Clase Magistral dictada por el senor Comandante en Jefe de la Armada, Almirante don Jorge Martinez Busch,
con motivo de la iniciacién del Mes del Mar 1991, Revista de Marina 3/1991.
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ribereno podamos ejerceren esazona,enforma
especial, algunas competencias estatales méas
alla de nuestros espacios maritimos jurisdiccio-
nales.

Asi, un siniestro maritimo de magnitud que
produzca una gran contaminacion, o el experi-
mento de armas nucleares, o la explotacion in-
discriminada de especies asociadas a los recur-
sos vivos existentes en nuestrazona econdémica
exclusiva, son ejemplos de actos que perfecta-
mente pueden ocasionarse en ese mar presen-
cial. Frente a hechos de esta naturaleza nuestro
pais no puede ni debe permanecer indiferente,
aun cuando ellos ocurran en alta mar.

Lamentablemente, muchas de las normas
del Convenio de Jamaica que reconocen al Es-
tado ribereno el derecho a ejercer determinadas
competencias mas allad de sus espacios mariti-
mos, pertenecen a esa clase de normas que
deliberadamente fueron redactadas en forma
ambigua, dado el grado de compromiso que
responde al viejo antagonismo entre los defen-
sores de la libertad de los mares y los paises
que quieren ver protegidas las riquezas que les
ofrecen sus espacios maritimos y que no han
podido serexplotados porque no han alcanzado
la teconologia necesaria para ello.

Como ejemplo de algunas de dichas nor-
mas, que recoge el Convenio de Jamaica, po-
demos mencionar las siguientes:

—El articulo 63, que regula las poblaciones
que se encuentran tanto en la zona econdmica
exclusiva como en un area mas alla de éstay
adyacente a ella.

—El articulo 64, que regula la pesca de las
especies altamente migratorias.

—El articulo 66, que regula la pesca de las
especies anaddromas.

—El articulo 116, que regula la pesca en
alta mar cuando ella afecta los derechos de los
Estados riberenos.

—El articulo 192, que le reconoce al Estado
ribereno la facultad para adoptar medidas ten-
dientes a prevenir, reducir y controlar la conta-
minacion en alta mar cuando ésta pueda afectar
los recursos de la zona econémica exclusiva.

Todas las normas senaladas constituyen
s6lo algunos ejemplos que el Convenio de Ja-
maica le reconoce al Estado ribereno, ya sea
directamente o através de acuerdos regionales,
el derecho a ejercer competencias estatales
mas alla de sus espacios maritimos en los que
posea derechos de soberania y jurisdiccién. Lo
anterior constituye una clara e inequivoca ma-
nifestacion de la tendencia actual del derecho
del mar, en el sentido de reconocerle al Estado
ribereno el legitimo derecho a participar activa-
mente en su mar presencial.
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En este orden de ideas, el mar presencial
constituye la expresion espacial mas genuina
acerca de como un Estado ribereno puede ac-
tuar legitimamente en el alta mar contigua a su
territorio, lo que por cierto no excluye que, en
la medida de sus medios y recursos, pueda te-
ner la presencia que el derecho internacional le
reconoce en cualguiera de los espacios mariti-
mos del alta mar.

Por otra parte, al margen de las normas
del Convenio de Jamaica, diversos convenios
internacionales reconocen y entregan a los Es-
tados riberenos facultades para actuar mas alla
de sus espacios maritimos jurisdiccionales, en
defensa de sus legitimos intereses, entre los
que —independientemente de su estado actual
de aceptacion porlacomunidadinternacional—
podemos mencionar los siguientes:

—El convenio relativo a la intervencion en
alta mar en casos de accidentes que causen una
contaminacién por hidrocarburos, suscrito en
Bruselas en 1969, y el protocolo referido a la
intervencion en alta mar en caso de contami-
nacién por substancias distintas de los hidro-
carburos, suscrito en Londres en 1973.

—EI Convenio para la Represion de Actos
llicitos contra la Seguridad de la Navegacion
Maritima y el Protocolo para la Represion de
Actos llicitos contra la Seguridad de las Plata-
formas Fijas emplazadas en |la Plataforma Con-
tinental, suscrito en Roma en 1988.

Ahora bien. El concepto de alta mar, en sus
lineas generales sigue siendo igual al que se
tenia en el siglo xvi cuando surgié el derecho
internacional. Un espacio maritimo que es mo-
tivo de preocupacion sélo en la medida que nos
asegure el derecho de comunicacion (fus comu-
nicandi), resguardado a través del principio de
la libertad de navegacion. Como el alta mar era
considerada como un espacio de nadie o como
un bien comun de todos, podia ser utilizada por
todos, siempre que su uso no provocara danos
a terceros. Nos referimos a los usos que permi-
ten, entre otras, la libertad de pesca, la libertad
deinvestigacion cientifica, el tendido de cables,
etc.

Sin embargo, esta concepcién —a nuestro
entender— ha ido variando bajo el impulso de
los adelantos cientificos que han permitido mo-
dificar viejas creencias, tales como la que sena-
laba que los recursos del mar eran inagotables
oquesuinmensidad permitiasu contaminacion
en forma indiscriminada.

Bajo este prisma, nuestro mar presencial
es algo que estd cerca nuestro y que no sélo
esta disponible para ser utilizado en beneficio
del pais, sino también en funcion del cumpli-
miento de sus obligaciones para con la comu-
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nidad internacional, y muy especialmente para
con el futuro de nuestro planeta. El Convenio
de Jamaica deja los espacios para ello; de ahi
la importancia de la presencia de nuestro pais
en el mar presencial, creando riquezas, partici-
pando, investigando, explorando, protegiendo
los recursos vivos, etc., sin apartarse de aque-
|las préacticas permitidas por el derecho inter-
nacional maritimo, sino que dentro del mas in-
condicional respeto de sus normas.

Asi, los invitamos a asumir el desafio de
volcar nuestros esfuerzos en torno a los nuevos
derechos y deberes que sin duda el mundo mo-
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derno exigira, en un futuro no lejano, del dere-
cho del mar, en resguardo de la vida de nuestro
planeta, de su gente y de la paz.

Alliespera, porcierto, la necesidad de com-
pletar las normas juridicas relativas a la repre-
sion del terrorismo internacional, haciendo
efectiva la méxima de que “no debe haber
refugio seguro para los terroristas”; la deter-
minacion de las acciones que la comunidad
internacional debera adoptar en defensa del
ambiente; la represion del tréafico ilegal de ar-
mas y la proteccion de las especies en peligro
de extincion.
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