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RESUMEN
Desde hace ya algunos afios, la Republica Islémica de Irdn viene amenazando con un
eventual cierre del Estrecho de Ormuz, del que es Estado riberefio. La preocupacién por
los efectos negativos que pudiera conllevar dicho cierre, sobre todo desde el punto de
vista economico, habida cuenta que es el estrecho con mayor volumen de trafico de
petroleros del mundo, nos lleva a analizar si dicho cierre seria legitimo. Nos pregunta-
mos si desde el punto de vista del Derecho internacional Iran tiene derecho a cerrar el
Estrecho de Ormuz. Un andlisis que se centra principalmente en las normas del Derecho
del Mar relativas a los estrechos internacionales,

ABSTRACT

In recent years, the Islamic Republic of Iran is threatening a possible closure of the Strait
of Hormuz, which is a coastal State. Concern about the negative effects that could lead
the closure, especially from the economic point of view, given that is the strait with
greater traffic of oil in the world, leads us to analyze whether the closure would be
legitimate. We wonder if from the point of view of International Law Iran has the right
to close the Strait of Hormuz. An analysis that focuses mainly on the rules of the Law of
Sea concerning the international strait.

PALABRAS CLAVE
Estrecho de Ormuz, estrechos internacionales, derecho de paso en transito.

KEYWORDS
Strait of Hormuz, international straits, transit passage right.



BOLETIN DE LA ACADEMIA DE CIENCIAS POLITICAS Y SOCIALES N.° 175 — ENERO-JUNIO 2024
Paginas: 711-731 ISSN: 0798-1457

1. INTROITO

Para la comprension de la relevancia del presente articulo es im-
portante sefalar las razones que lo motivan. En concreto son dos: la
primera en atencion a la consulta que me fuera formulada por un com-
pafiero de la Academia de Ciencias Politicas y Sociales, el profesor
Guillermo Gorrin Falcén (individuo de numero ocupante del sillon N°
20); la segunda, el hecho que quien planteo la situacion lo hizo en el
momento en que la Corporacion estaba publicando el presente volumen
de nuestro Boletin en honor al Dr. Marcos Falcon Bricefio, quien ade-
mas era su primo.

El 14 de abril de 2024, encontré un mensaje de Guillermo Gorrin
Falcon en el que expresa lo siguiente:

Buenos dias Luis, Leyendo las noticias de hoy (abordaje de Iran
a un barco propiedad de un israeli) se me ha planteado una duda
relacionada con el derecho maritimo y la soberania de los estados
sobre ciertas dreas. Me refiero al Estrecho de Ormuz: ;Quién puede
legalmente ejercer un control sobre la navegacion por ese espacio?
Entiendo al ver el mapa que minimo Irdan y Oman por estar justa-
mente de ambos lados del estrecho. Sin embargo, ese control no de-
beria ser al antojo de uno de ellos ni de ambos. Lo que ocurre es que
no tengo claro si el control juridico es de la exclusiva competencia
de estos paises porque el paso por ese estrecho es indispensable
para otros estados como: Kuwait, Arabia Saudita, Iraq, Catar, ade-
mas de los dos paises mas proximos al estrecho que ya te mencioné
y quienes comercian con todos estos. Seguramente hay un tratado,
te molesto para saber tu opinion.

El planteamiento ocurre con una situacion mundial en curso, con-
secuencia de los distintos conflictos armados en curso, en la que obs-
taculizar el paso por el estrecho de Ormuz generaria consecuencias
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econdmicas negativas mas graves de las que ya se han producido, por
las razones que mas adelante se expondran.

Una situacion como la descrita llevaria a un aumento pronunciado
de los precios del petrdleo. Esto incidiria, a su vez, en la inflacion de
los Estados Unidos de América y de los paises miembro de la Unidén
Europea, constituyéndose en un obstaculo para la disminucion de las
altas tasas de interés que afectan hoy dia los mercados financieros del
mundo. Por otra parte, existen otros estrechos, como el de Mandeb, por
ejemplo, en el que podrian replicarse situaciones similares, afectando
mas aun al principal medio de transporte del comercio internacional.

A lo anterior se suma que el presente boletin esta dedicado en ho-
menaje merecido al Dr. Marcos Falcon Briceno. El doctor Falcon Bri-
cefo se gradué como doctor en ciencias politicas e ingresé al servicio
diplomatico de Venezuela en el afio 1934. Es ilustre venezolano tuvo
una dilatada y destacada carrera diplomatica, ejerciendo cabalmente la
representacion de la Republica de Venezuela en todos y cada uno de los
cargos que desempend, cuya enumeracion excederia del propdsito del
presente articulo.

Obligatoria mencion amerita, a tal efecto y dada la actual situacion
en que se encuentra nuestro reclamo sobre la Guyana Esequiba, que
luego de su designacion como Ministro de Relaciones Exteriores en el
gobierno del presidente Romulo Betancourt, que el Dr. Marcos Falcon
Bricefio fue quien denunci6 ante la Comision de Politica Especial de la
Asamblea General de las Naciones Unidas (ONU), entre otras pruebas
con base en el memorandum-testamento de Severo Mallet-Prevost, re-
presentante de la Republica de Venezuela ante el tribunal arbitral que
dict6 el laudo arbitral de Paris del 03 de octubre de 1899, las irregula-
ridades en que se incurrio en dicho procedimiento en virtud de la ma-
niobras del arbitro ruso -presidente del tribunal arbitral- Fiodor Fiddo-
rovich Martens. Las irregularidades en cuestion se concretaron en un
laudo que abierta e injustamente favorecio al Reino Unido, despojando
a nuestro pais de una extension de aproximadamente ciento cincuenta y
nueve mil quinientos kilometros cuadrados (159.500 km2).

Como es bien sabido la labor del Dr. Marcos Falcon Bricefo dio
por resultado la firma del tratado fronterizo denominado “Acuerdo de
Ginebra”, el 17 de febrero de 1966, en la ciudad de Ginebra, Suiza.
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2. LOS ESTRECHOS MARITIMOS INTERNACIONALES

La navegacion por los estrechos maritimos es un tema de gran rele-
vancia juridica y geopolitica. Un estrecho se define como una parte del
medio marino que constituye un paso natural entre dos areas de dicho
medio y separa dos areas terrestres proximas. Para que un estrecho sea
considerado internacional, deben cumplirse tres elementos: primero, el
estrecho sea una via de comunicacion natural; segundo, que sea utiliza-
do por la navegacion internacional, y, tercero, que las aguas del estre-
cho formen parte del mar territorial de uno o varios Estados, sin dejar
extension alguna de alta mar para la libre navegacion. En otras pala-
bras, solo se considera un estrecho internacional si no hay extension de
alta mar a lo largo de €1, lo que garantiza la peculiaridad de esas aguas.

La Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar,
adoptada en 1982, establece un exhaustivo régimen de ley y orden en
los océanos y mares del mundo, emanando reglas que rigen todos los
usos posibles de los océanos y sus recursos. Alli, se establecio el dere-
cho de paso en transito para los estrechos internacionales. Este princi-
pio permite la libre navegacion y sobrevuelo exclusivamente para fines
de transito rapido e ininterrumpido por el estrecho’.

El objetivo de la Convencion fue equilibrar los intereses estraté-
gicos globales de las Grandes Potencias con los derechos soberanos de
los Estados riberefos y su seguridad, pues siendo la navegacion por los
estrechos maritimos un asunto complejo, habia que establecer normas
que garantizaran la libertad de paso y la seguridad en estas vias de co-
municacion vital para el comercio internacional?.

En efecto, el libre paso en transito por los estrechos internaciona-
les, es una encrucijada de la navegacion, es una necesidad imperiosa
para a la comunidad de los Estados, pues las vias de comunicacién son
un factor decisivo para las relaciones comerciales y politicas. El paso

Los submarinos también pueden navegar en inmersion en estos estrechos.

2 J. A. PASTOR RIDRUEJO, “Consideraciones sobre la III Conferencia de las Naciones
Unidas sobre el Derecho del mar”, Anuario de Derecho internacional, vol. 111, 1976, p.
283; Véase también E. GOLMAYO CIFUENTES, “Los factores estratégicos en el proceso
de revision del Derecho del mar. La actual revision del Derecho del mar”, Madrid, 1974,
pp- 113-154.
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por los estrechos ha ido ganando importancia a consecuencia, por una
parte, del aumento del transporte maritimo, que ha originado un mayor
riesgo de accidentes no solo para la seguridad de las personas sino para
el propio Estado riberefio a causa de la contaminacion, pero también
como via estratégica de las grandes y pequefas naciones, provocados
por el aumento de la tension internacional y por la necesidad de velar
por la seguridad de éstas o de los Estados en situacion geografica des-
ventajosa, cuya vida dependen en gran parte del paso por tales estre-
chos. Todo lo cual no es mas que una consecuencia del avance tecnold-
gico y de la progresiva mundializacion de la sociedad internacional en
su proyeccion sobre el medio marino.

El valor econdmico y militar de buen nimero de estrechos geogra-
ficos para el control del trafico mercantil y de los movimientos navales,
ha ocasionado tradicionalmente fricciones entre los Estados interesados
en dominar esos pasos por tierra o por mar, con el fin, en caso de con-
flicto, de cortar su acceso y uso al contrario y utilizarlos exclusivamente
en beneficio propio.

En nuestros dias, el régimen de la navegacion y aeronavegacion por
los estrechos ha mantenido su interés y relevancia juridica, en intima re-
lacion con el proceso de expansion del mar territorial y de los derechos
economicos de los riberefios sobre espacios adyacentes al mismo.

Tampoco deben olvidarse los intereses econdmicos de las princi-
pales potencias en el trafico maritimo, traducidos en su voluntad de
obtener la mayor libertad posible para el desplazamiento en sus inter-
cambios comerciales. Estas potencias procuran evitar el control de los
Estados costeros sobre las principales rutas maritimas, para impedir asi
posibles encarecimientos o retrasos del trafico a consecuencia de medi-
das unilaterales que puedan adoptar los riberefios, por ejemplo, en ma-
teria de seguridad de la navegacion o prevencion de la contaminacion
en su mar territorial, incluidos los estrechos.

Los elementos relevantes de la nocion de estrecho internacional
son tres: el geografico, el funcional y el juridico. Geograficamente, un
estrecho se define como una parte del medio marino donde se contrae
el mar que constituye un paso natural entre dos areas de dicho medio y
que al tiempo separa dos areas terrestres proximas, siendo que funcio-
nalmente, se trate de una via de comunicacion utilizada por la navega-
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cion internacional; y que, juridicamente las aguas del estrecho formen
parte del mar territorial de uno o varios Estados. Es decir, a efectos ju-
ridicos s6lo puede considerarse como estrecho aquel donde el mar terri-
torial de uno o mas Estados riberefios no deja extension alguna de alta
mar para la libre navegacion a través de dicha via. En caso contrario,
habria un canal de alta mar a lo largo del estrecho que haria desaparecer
la peculiaridad de esas aguas.

La Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar,
en su articulo 17, de su parte III, referente a los estrechos utilizados para
la navegacion internacional, dispone lo siguiente:

Articulo 17. Derecho de paso inocente.

Con sujecion a esta Convencion, los buques de todos los Estados,
sean riberefios o sin litoral, gozan del derecho de paso inocente a
través del mar territorial.

A su vez, en sus articulos 37 y 38 de la misma parte, establece que
no sera obstaculizado el derecho de paso inocente en transito en los es-
trechos a todos los buques y aeronaves, indicando, que se entendera por
paso en transito el ejercicio de la libertad de navegacion y sobrevuelo
exclusivamente para los fines del transito rapido e ininterrumpido por
el estrecho entre una parte de la alta mar o de una zona econémica ex-
clusiva y otra parte de la alta mar o de una zona econémica exclusiva.

3. ELESTRECHO DE ORMUZ

Nadie quiere una escalada bélica en Oriente Préximo, ni siquiera
el gabinete de guerra de Israel; al menos no todos los que lo forman
junto al primer ministro Benjamin Netanyahu. Seria una guerra de con-
secuencias dificiles de imaginar, mas alla de las evidentes en el terreno
econdmico.

Iran es un actor de peso en la region y sus argumentos militares
son muchos. Por algo es la 14 potencia militar del mundo. Pero tam-
bién dispone de otro tipo de herramientas para presionar a otras nacio-
nes. Cuando la Guardia Revolucionaria Islamica abordo un carguero
“vinculado a Israel” en el estrecho de Ormuz, qued6 subrayada la
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importancia crucial de este paso hacia el Golfo Pérsico y de como los
iranies pueden controlarlo.
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El estrecho de Ormuz es una via de agua en forma de gancho entre
Iran y Oman, que fluye desde el Golfo Pérsico hasta el Golfo de Omén
y, mas alla, hasta el Océano Indico. En la costa norte se localiza Iran y
en la costa sur, Musandam, enclave omani.

Es denominado asi por la cercana isla de Ormuz, siendo un angosto
paso natural situado en el Mar Arabigo (también denominado Mar de
Arabia o0 Mar de Oman) que conecta el Golfo Pérsico con el Golfo de
Oman; o lo que es lo mismo, conecta a los mayores productores de pe-
troleo del Golfo Pérsico -Arabia Saudita, Iran, Irak y Emiratos Arabes
Unidos- con el Golfo de Oman. En su parte mas angosta cuenta con una
anchura de 21 millas nauticas, si bien el canal navegable para el trans-
porte de entrada y salida es de poco mas de una milla; su longitud es de
100 millas nauticas. En la parte norte del mismo es riberefia la Republi-
ca islamica de Iran y al sur el Estado de Oman. Pero el trafico maritimo
lo hace por dos vias y cada una mide apenas 3 kilémetros.

Ormuz es un punto estratégico del globo para el comercio inter-
nacional y el estrangulamiento de transito de petréleo més importante
del mundo. Es de hecho, el inico camino para dar salida al petroleo del
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Golfo Pérsico. Eso se traduce en que este estrecho conecta con el Mar
de Arabia a Iran, Kuwait, Arabia Saudita, Bahréin, Qatar y Emiratos
Arabes Unidos. Arabia Saudi es el pais que mas petroleo crudo y con-
densado mueve a través de Ormuz.

Por esta estrecha via maritima pasa el 20% del crudo del planeta y
aproximadamente el 35% del comercializado por mar. Se calcula que
circulan mas de 20 millones de barriles al dia (21 millones en 2022).
Eso es casi un tercio del comercio maritimo mundial de petréleo, segiin
la Administracion de Informacion Energética de los Estados Unidos de
América (EIA).

El control del estrecho de Ormuz es cosa de tres paises; todos
miembros de la OPEP: Emiratos Arabes Unidos, Oman e Iran. Es una
via navegable fundamental para el comercio mundial de crudo y esta
protegida en el derecho internacional, por la Parte III de la Convencion
de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar. El problema “técni-
co” es que, aunque Iran ha firmado este tratado, no lo ha ratificado.

Un repaso a lo ocurrido en Ormuz a lo largo de este siglo traduce lo
dicho. En 2008, fuerzas del Ejército irani amenazaron con pasar a con-
trolar los barcos en el estrecho si eran atacados. En 2011, en respuesta a
las sanciones de EE UU y la Union Europea, el régimen de los ayatolas
amenazd con bloquear el trafico. Y en 2023, ante el intento irani de
apresar dos buques mercantes, Washington reforz6 su presencia militar
en el Golfo Pérsico.

No hay muchas alternativas a Ormuz. Hay dos oleoductos que sor-
tean el estrecho: el oleoducto Petroline de Arabia Saudi y el Habshan-
Fujairah, en Emiratos Arabes Unidos. El primero puede transportar
hasta 5 millones de barriles al dia, mientras que el segundo solo 1,5
millones. Claro que estos también estan expuestos al sabotaje. En 2019,
los saudies acusaron a los rebeldes huties de atacar y cerrar temporal-
mente Petroline.

A China tampoco le interesa un bloqueo de Ormuz. Pero, previso-
res, sus dirigentes llevan tiempo apostando por una ruta alterna que co-
munica Iran con el megapuerto de Gwadar, en Pakistan. Las empresas
chinas accederian a ese rincon paquistani a través de autopistas y vias
de ferrocarril que atraviesan la cordillera del Karakérum.
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La amenaza de cierre de este estrecho por parte de Iran, no es ex-
trana en el régimen de los Ayatolas. De hecho, ha recurrido a la misma
amenaza desde los afios 80 y, cada vez que ha sido objeto de presion
internacional, tanto por su apoyo al terrorismo internacional en los 90,
como por su programa nuclear en la dltima década’. En efecto, el 24
de diciembre de 2011, Irdn inici6 sus maniobras militares Velayat-90 en
el Estrecho de Ormuz y sus alrededores, extendiéndose desde el Gol-
fo Pérsico y el Golfo de Oman (Mar de Oman) al Golfo de Adén y el
Mar Arabigo, en las que la Marina de guerra probd con éxito su primer
misil antirradar de desarrollo nacional: Mehrab ("altar”); unos dias mas
tarde, el 27 de diciembre, Iran advertia acerca de que se podria detener
el flujo de petrdleo a través del Estrecho de Ormuz en el caso de que se
impusieran mayores sanciones al pais. En julio de 2012, introdujo un
submarino y un destructor en la zona para responder a cualquier ataque.
Ese mismo mes, mas de la mitad del parlamento irani (150 de los 290
diputados) apoy6 un proyecto de ley para cerrar el Estrecho de Ormuz
a los paises que mantienen sanciones contra la nacion persa; segun ese
texto, Iran podria cobrar una tarifa del 3 por ciento sobre las cargas de
petroleo procedentes del Pérsico para paises que siguen imponiendo
sanciones, entre ellos los de la Unién Europea (UE) y los Estados Uni-
dos (EEUU), que deberia pagarse por transferencia al Banco Central de
Iran, una entidad también bloqueada por las sanciones.

Aunque la amenaza no es nueva, si lo es la capacidad armamen-
tistica de Iran la cual ha aumentado considerablemente en los Gltimos
anos. Iran ha sustituido los misiles antibuque Harpoon de origen es-
tadounidense por los Yingyi-82 (C-802) chinos, menos vulnerables
que aquellos a las medidas electronicas y a la interceptacion, ademas
de producir sus propios misiles cuya cantidad o calidad no se conoce
exactamente pero que respaldan sus amenazas. También ha multipli-
cado el nimero de lanchas rapidas y de plataformas desde las que se
puede sembrar minas o atacar a las unidades navales aprovechandose

3 Vid. Arteaga, F., y Escribano, G., “Iran y el cierre del Estrecho de Ormuz: analizando
los riesgos militares y energéticos”, Real Instituto Elcano, ARI 5/2012, p.6. Disponible
en: http://www.realinstitutoelcano.org/wps/portal/rielcano/contenido? WCM_GLOBAL
CONTEXT=/elcano  /elcano_es/programas/energiacambioclimatico/publicaciones/ari5-
2012.
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de su cantidad para aumentar sus posibilidades de éxito. Finalmente,
las fuerzas iranies se han desplegado sobre las bases y plataformas mas
proximas al Estrecho, incluyendo la ocupacion de algunos islotes sobre
el canal (Iran ocup6 en 1992 las tres pequenas islas de Abu Musa, Tung
as Sughra y Tunb al Kubra, estratégicamente situadas a ambos lados
de los canales de acceso, una ocupacion a la que los Emiratos Arabes
Unidos —EAU- so6lo han reaccionado por via diplomatica y juridica) y
se han reforzado las guarniciones, fortificado y artillado las instalacio-
nes y mejorado la coordinacion de las operaciones de ambas marinas
con un nuevo sistema de mando y control. Iran cuenta con dos marinas
unidas bajo el control de los Guardianes de la Revolucion: la tradicio-
nal Marina de la Republica Arabe Islamica (MRAI) y el Cuerpo de
Marina de la Guardia Revolucionaria Islamica (CMGRI), cada una de
ellas con unos 20000 miembros*. Todo ello nos da una idea de que Iran
cuenta ahora con capacidad militar mas que suficiente para denegar el
transito por el Estrecho de Ormuz, al menos temporalmente; para ello le
bastaria con colocar minas por las rutas de paso del estrecho o frente a
los puertos de carga del Golfo, o bien disparar un misil sobre cualquier
buque en transito o provocar un incidente que afectara a la seguridad
maritima. Circunstancia que preocupa enormemente a la Comunidad
internacional, habida cuenta la importancia estratégica que tiene dicho
estrecho desde el punto de vista econdmico, dado que es la principal via
de transito del petréleo mundial.

4. EL “CIERRE” DEL ESTRECHO DE ORMUZ: UN ANALI-
SIS DESDE EL DERECHO INTERNACIONAL

Ahora bien, la cuestion a discutir no es tanto la capacidad material
que pueda tener Irén para cerrar el Estrecho de Ormuz, como la relativa
a si realmente puede hacerlo segun el Derecho internacional, esto es, si
tal cierre esta permitido a nivel del derecho del mar o del internacional
publico maritimo.

Es decir, a la luz de las normas internacionales vigentes, si es licito
el cierre del Estrecho de Ormuz que amenaza el Gobierno de la Repu-

4 Ibidem, pp.7-8.
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blica islamica de Iran o si, por el contrario, de llevarse a cabo el mismo,
ello supondria un hecho internacionalmente ilicito por violar el Dere-
cho internacional y, por tanto, desencadenante de la correspondiente
responsabilidad internacional del Estado irani.

A tales efectos, son diversas y variadas las normas internacionales
que entran en juego. En primer lugar, las normas de la Convencién so-
bre Derecho del Mar relativas a la regulacion de la navegacion mariti-
ma por los estrechos internacionales, bajo la premisa de que el Estrecho
de Ormuz es un “estrecho internacional” y, por tanto, susceptible de
ser aplicables en él las normas internacionales que regulan su navega-
cion, en concreto, la aplicacion de su Parte 111 relativa a los “Estrechos
utilizados para la navegacion internacional”.

Ahora bien, no todos los Estados son parte de dicha Convencién
-tiene actualmente 165 Estados partes>- y, en concreto, no lo es la Re-
publica islamica de Iran®, por lo que habria que plantearse entonces el
eventual caracter consuetudinario -o no- de dichas disposiciones (en
particular del articulo 37, que es el que determina el derecho de paso
en transito en estrechos que, como el de Ormuz, unen dos zonas de
libertad de navegacion), asi como la posible existencia de cualesquiera
otras normas consuetudinarias existentes en la materia, ademas de la
crucial cuestion de su aplicabilidad al Estado irani. Pero, al margen de
la normativa especifica de la navegacion por los estrechos que regule la
posibilidad del cierre de Ormuz, debemos igualmente tener en cuenta
que la Republica islamica de Irédn esta planteando el cierre del estre-
cho como un acto de respuesta a las sanciones econdémicas que le estan
siendo aplicadas por EEUU y algunos Estados de la UE, como si de
una contramedida se tratara. Por lo que, igualmente debera hacerse una
breve referencia a la posible licitud del cierre del Estrecho de Ormuz en
el marco del derecho de la responsabilidad internacional.

No hay duda alguna acerca de que el Estrecho de Ormuz constitu-
ye un estrecho desde el punto de vista geografico, entendiendo por tal,

> Elestado de las ratificaciones de la Convencion de Naciones Unidas sobre Derecho del Mar
de 1982, asi como las diversas declaraciones realizadas por los Estados, puede consultar-
se en el enlace: http://treaties.un.org/pages/ViewDetailslll.aspx?&src=TREATY &mtdsg
no=XXI~6&chapter=21&Temp =mtdsg3&lang=en

6 Venezuela tampoco es parte de esta Convencion.
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en palabras de la Organizacion Hidrografica Internacional, “a narrow
passage between landmasses or islands or groups of islands connecting
two larger sea areas.””’

Ahora bien, debemos tener presente que no todo estrecho geogra-
fico es un estrecho juridico; esto es, no constituye un estrecho regulado
por el Derecho internacional. De ahi que se imponga una primera labor
de identificacion, cual es la de determinar si el Estrecho de Ormuz es un
estrecho internacional y, por tanto, susceptible de aplicarsele las normas
internacionales en materia de navegacion. En esta linea, el Derecho in-
ternacional se ocupa de regular de manera especifica la navegacion uni-
camente por aquellos estrechos que la Convencion de Naciones Unidas
sobre Derecho del Mar de 1982 (CNUDM) denomina “estrechos utili-
zados para la navegacion internacional”.

Solo los estrechos “utilizados para la navegacion internacional”
son clasificados como “estrechos internacionales”, y solo tales estre-
chos entran dentro del régimen previsto en la Parte III -secciones 2 y
3- de la CNUDM.?

No hay duda que el estrecho de Ormuz es un estrecho internacio-
nal, pues cumple con las tres condiciones que hemos delineado al co-

7 Vid. INTERNATIONAL HYDROGRAPHIC ORGANIZATION, A Manual on Technical
Aspects of the United Nations Convention on the Law of the Sea, 1982, 4* ed., Monaco,
2006, pa.94. En sentido similar, L.J. PRATT define un estrecho geografico como “a narrow
passage between two large bodies of water which have different density stratification and
sea level elevations due to the independent, natural processes in each basin” (Vid. PRATT,
L.J., The Physical Oceanography of Sea Straits, Kluwer Academic Publishers, Dordrecht/
Boston/London, 1990, p.373). Etimoldgicamente, el término estrecho procede del latin
“strictus”. Para un anélisis terminologico del vocablo ‘estrecho’ véase, BRUEL, E., Inter-
national Straits. A Treatise on International Law, London, 1947, pp.15-17

Para una mejor idea de los que es el “estrecho de Ormuz”, como “estrecho internacional”,
hago referencia aqui al llamado “canal de Colon o Boca de Serpientes” (en inglés: Co-
lumbus Channel o Serpent’s Mouth), el cual es un estrecho entre la costa sur de la Isla de
Trinidad (parte de Trinidad y Tobago) y el territorio continental venezolano (concretamente
toca el territorio del Estado Delta Amacuro). El “canal de Colon o Boca de Serpientes”
conecta el golfo de Paria con el océano atlantico. Esta dividido ese estrecho maritimo en-
tre Venezuela y Trinidad y Tobago, mediante el tratado del 18 de abril de 1990. Por estar
cercano a la desembocadura del rio Orinoco esta zona suele tener remolinos y oleajes que
pueden constituir un riesgo para la navegacion y, esa circunstancia y la busqueda de una
salida franca a aguas internacionales, el trafico historico hacia el rio Orinoco y el aluviéon
de sedimentos que este arroja al mar, fueron considerados para establecer los limites entre
Trinidad y Tobago con Venezuela en el océano Atlantico.
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mienzo de este articulo, que definen lo que es un estrecho internacional,
a saber que geograficamente, es una parte del medio marino donde se
contrae el mar que constituye un paso natural entre dos areas de dicho
medio y que al mismo tiempo separa dos areas terrestres proximas; que
es una via de comunicacion utilizada por la navegacion internacional, vy,
finalmente que, juridicamente, las aguas del estrecho formen parte del
mar territorial de uno o varios Estados.

5. EL DERECHO DE PASO EN TRANSITO POR LOS CANA-
LES INTERNACIONALES

El articulo 38 de la Convencion de las Naciones Unidas sobre el
Derecho del Mar (CNUDM) sefiala en qué consiste el derecho de paso
en transito en los siguientes términos:

1. En los estrechos a que se refiere el articulo 37, todos los buques y
aeronaves gozaran del derecho de paso en transito, que no sera obs-
taculizado; no obstante, no regird ese derecho cuando el estrecho
esté formado por una isla de un Estado riberefo de ese estrecho y
su territorio continental, y del otro lado de la isla exista una ruta de
alta mar o que atraviese una zona econdomica exclusiva, igualmente
conveniente en lo que respecta a sus caracteristicas hidrograficas y
de navegacion.

Precisamente el concepto de “paso en transito”, fue propuesto por
el Reino Unido en la sesion de Caracas de 1974, como formula de com-
promiso entre la “/ibertad de navegacion”y el “paso inocente”.

Se acord¢ alli, entender por “paso en transito”, el ejercicio de la
libertad de navegacion y sobrevuelo, exclusivamente para los fines del
transito rapido e ininterrumpido por el estrecho entre una parte de alta
mar o de una zona economica exclusiva y otra parte de alta mar o de
una zona economica exclusiva. Sin embargo, el requisito de transito ra-
pido e ininterrumpido no impedira el paso por el estrecho para entrar
en un Estado ribererio del estrecho, para salir de dicho Estado o para
regresar a él, con sujecion a las condiciones que regulen la entrada a
ese Estado ™.
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La esencia del paso en transito, como distintiva del paso inocente,
esta reflejada en la frase “libertad de navegacion y sobrevuelo exclu-
sivamente para los fines del transito rapido e ininterrumpido”. Lo que
hace que nos encontremos con un régimen mucho mas liberal que el
del paso inocente, con una fuerte connotacion de la libertad que rige en
alta mar. Por otra parte, debemos senalar que, durante el ejercicio del
derecho de paso en transito, los buques y aeronaves tienen que abste-
nerse de toda actividad que no esté relacionada con sus modalidades
normales de transito rapido e ininterrumpido (art. 39.1¢) y, con mayor
razon, tienen que abstenerse de toda amenaza o uso de la fuerza contra
la soberania, la integridad territorial o la independencia politica de los
Estados riberefios del estrecho (art. 39.1b).

No hay duda que el régimen de paso en transito reconoce a los
barcos y a las aecronaves mayores derechos con respecto a aquellos pre-
vistos por el paso inocente. De forma sumaria, las principales diferen-
cias entre el derecho de paso inocente que hemos visto y el derecho de
paso en transito pueden reconducirse a cinco: - La primera, que el paso
en transito incluye el sobrevuelo de aeronaves —sin duda la cuestion
mas problematica-, y el paso inocente no. - La segunda, que el paso en
transito no incluye la obligacidon que existe para el paso inocente de que
los submarinos pasen emergidos y enarbolando la bandera del pabe-
116n; por lo que pueden atravesar el estrecho sumergidos lo que impide
al Estado riberefio tanto el identificar la nacionalidad del submarino,
como las armas que lleva. - La tercera, viene referida a que aqui no se
plantean problemas interpretativos respecto a los buques que disfrutan
de este derecho de paso que si se dan, como hemos visto, en el derecho
de paso inocente con relacion a los buques de caracteristicas especiales
y, sobre todo, respecto de los buques de guerra; la expresion del articulo
38.1 “todos los buques” claramente reconoce que los de guerra, los de
propulsion nuclear y los que transportan sustancias nocivas o peligro-
sas, disfrutan del derecho de paso en transito. - En cuarto lugar, el poder
del Estado riberefio para adoptar leyes y regulaciones relativas al paso
en transito, aunque especificadas al detalle, es mas facil de alcanzar
que el poder similar de que disfruta el riberefio para promulgar leyes
y regulaciones sobre el paso inocente, dado que sus competencias en
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este sentido son mucho mas limitadas que las que se otorgan al Estado
cuando se trata de derecho de paso inocente.

De lo expuesto anteriormente, resulta que a la luz de la CNUDM, el
Estrecho de Ormuz es un estrecho internacional incluido en la categoria
del articulo 37 -pues conecta dos zonas de libertad de navegacion-, por
lo que el régimen de navegacion por el mismo deberia ser el de dere-
cho de paso en transito con las peculiaridades que hemos indicado de
que: gozan del mismo todos los buques —incluidos los de guerra-, los
submarinos pueden pasar sumergidos, hay derecho de sobrevuelo de
aeronaves, no se puede suspender el paso, ni se puede obstaculizar el
mismo. Por lo que, tanto el “cierre” del Estrecho de Ormuz, asi como
la opcion de exigir una suma en calidad de peaje por el paso con que
amenaza Iran decretar, serian absolutamente contrarias a derecho, esto
es, ilegales. Ahora bien, debemos tener en cuenta que son dos los Esta-
dos riberefios del Estrecho de Ormuz, Iran y Oman. Este altimo, si es
parte de la CNUDM lo que significa que por las vias maritimas fijadas
en la franja de mar territorial omani rige el derecho de paso en transito.
Pero Iran no es parte de la CNUDM, por lo que la cuestion subsiguiente
es la determinar si el régimen de paso en transito se ha convertido en
una noma consuetudinaria que obligue a todos los Estados incluidos los
que, como la Republica Islamica de Iran, no son parte de la Convencién
de Montego Bay de 1982.

6. (ESELDERECHO DE PASO EN TRANSITO POR LOS CA-
NALES INTERNACIONALES UNA NORMA CONSUETU-
DINARIA APLICABLE A IRAN?

Tal y como ya hemos indicado, la Convencion de 1982 cuenta con
169 Estados partes (al 24 octubre de 2023), lo que evidentemente sig-
nifica que no todos los Estados son parte de la misma. Y entre éstos, se
encuentra Iran que no es parte de dicha Convencion. Cierto es que si la
firmo el 10 de diciembre de 1982, pero no ha manifestado el consenti-
miento en obligarse por ella,” por lo que, desde un punto de vista estric-

9 Con relacion al valor juridico que tiene la firma de la Convencion de 1982 hecha por Iran,
la Ginica obligacion que le incumbiria a Iran -seglin lo dispuesto por el art.18.1 de la Con-
vencion de Viena de 1969- es la de no realizar actos que frustren el objeto y fin del tratado;
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tamente convencional y en aplicacion de lo dispuesto en el articulo 34
de la Convencion de Viena sobre Derecho de los Tratados de 196919, la
CNUDM no crea obligaciones ni derechos para Iran por ser Estado ter-
cero con relacion a la misma. Lo que significa que no le seria aplicable
el régimen de navegacion por los estrechos recogidos en su Parte II1 que
acabamos de exponer.

Ahora bien, tal situacion juridica es la que rige en el plano pura-
mente convencional; cuestion distinta es si las normas recogidas en la
Convencion de 1982 pueden ser consideradas derecho consuetudina-
rio, por tratarse de normas que cuenten con una practica constante y
uniforme, generalmente aceptada como derecho. Si tal fuera el caso,
obligarian a todos los Estados, incluidos aquellos que no son partes de
la Convencion. Eso si, siempre y cuando dichos Estados no parte, hu-
bieran aceptado dicha practica —de manera expresa o tacita-; pues si se
hubieran manifestado claramente en contra de la misma en su proceso
de formacidn, estas no les serian oponibles en virtud del principio de
relatividad de las normas que rige en el Derecho internacional. A este
respecto, debemos senalar que la CNUDM solo es un tratado de codi-
ficacion en algunas partes de su articulado, tales como las relativas al
trazado de las lineas de base, a las aguas interiores, al mar territorial —
aun con dudas, como ya hemos advertido, respecto del derecho de paso
inocente de ciertos buques- o a la zona contigua. En cambio, otras son
una regulacion absolutamente novedosa, como las correspondientes a
las aguas archipelagicas, la Zona Econémica Exclusiva (ZEE), la Zona
Internacional de los Fondos Marinos y Oceanicos, y, por supuesto, la
relativa a la navegacion por los estrechos internacionales —de forma
particular, lo que se refiere al “derecho de paso en transito”.

No obstante, el caracter novedoso de estos espacios maritimos en
1982, no excluye la posibilidad de que la subsiguiente practica de los
estados haya supuesto la generacion de una norma consuetudinaria pos-
terior de idéntico contenido. Tal ha sucedido con la Zona Econdmica
Exclusiva (ZEE). ;Podemos decir lo mismo con relacion a la Parte 11?7

dado que dicha firma no es consentimiento del tratado, pues estamos ante un tratado que
exige ratificacion (art.306 CNUDM).

10 Dicho articulo 34 dice asi: “Norma general concerniente a terceros Estados. Un tratado no
crea obligaciones ni derechos para un tercer Estado sin su consentimiento”.
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., Se puede afirmar que el derecho de paso en transito ha cristalizado
como norma consuetudinaria de Derecho internacional general?

Tal como lo declaro6 la Corte Internacional de Justicia (C1J) en el
asunto de la Plataforma continental del Mar del Norte!!, no basta una
participacion muy amplia en una Convencion para que ésta se transfor-
me automaticamente en norma consuetudinaria; las relaciones juridicas
que surgen de instrumentos concluidos en negociaciones multilaterales
no gozan, por tanto, per se de naturaleza consuetudinaria, sino pura-
mente contractual. Pues bien, en el caso del derecho de paso en transito
no estamos ante una de las materias en que la Convencion sea el reflejo
del derecho internacional consuetudinario, y no parece que sea oponi-
ble a los Estados riberefios de estrechos que no lleguen a ser partes en
la Convencion.

El verdadero test para la existencia de una norma consuetudina-
ria de Derecho internacional lo conforma la practica estatal, entendida
ésta, en su acepcion mas general como el conjunto de actuaciones lleva-
das a cabo, individual o colectivamente, por los Estados. Una préctica
que debera ser uniforme, constante y generalizada; y ademas realizarse
de forma tal que quede demostrada la conviccion juridica de que esa
practica es obligatoria, esto es, que exista opinio iuris. A este respecto,
la practica que resulta mas pertinente es la que supone la legislacion
interna de los Estados relativa a la navegacion por los estrechos inter-
nacionales, sobre todo de los Estados riberefios de estrechos, asi como
las declaraciones unilaterales que hayan podido efectuar al respecto, y
los tratados internacionales en la materia.

De hecho, no puede afirmarse que la tendencia hacia la cristaliza-
cion consuetudinaria de la navegacion en régimen de paso en transito
haya sido todo lo uniforme que debiera, ni siquiera en el caso de las
Grandes potencias maritimas, como lo demuestra, entre otros datos, la
actitud manifestada al respecto por parte de la Antigua Union Soviética,
que resulta claramente ambivalente, pues reclama el paso en transito
para todos los estrechos a excepcion de los que caen dentro de su juris-
diccion!2. Por lo que podemos concluir, que el estatuto consuetudinario

11 Cf. ICJ Reports, 1969, p.42.

12 Cf. al respecto BOU FRANCH, V., La navegacion por el mar territorial, incluidos los es-
trechos internacionales y las aguas archipelagicas en tiempos de paz, Madrid, 1994, p.84.,
pp-154-155.
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del derecho de paso en transito resulta todavia hoy dia “incierto”, sin
que pueda afirmarse que haya alcanzado el caracter de norma consuetu-
dinaria de Derecho internacional general.

Esto se traduce, por tanto, en que en las aguas territoriales iranies
del Estrecho de Ormuz no existe norma alguna que fundamente /a apli-
cacion del derecho de paso en transito, por lo que rige el régimen de
navegacion anterior a la Convencion de 1982, esto es, el derecho de
paso inocente tal y como fue codificado en la Convencion de Ginebra
de 1958. Sin lugar a dudas, ese derecho de paso si es una norma consue-
tudinaria generalmente aceptada como derecho que obliga a sus Esta-
dos riberefios que debera ser respetada por los usuarios de los mismos.

En fin, la practica relativa a la aplicacion del derecho de paso en
transito, asi como de reconocimiento del mismo como norma consuetu-
dinaria de caracter general, no es ni constante ni uniforme. Pues, por un
lado, tan s6lo encontramos cinco Estados que hayan manifestado una
postura clara y evidente de aceptacion del paso en transito como regla
generalmente aceptada como derecho: EEUU, Reino Unido, Francia,
Australia, y Papua Nueva Guinea. Mientras que, por otro, si entende-
mos que el axioma “prdctica generalmente aceptada como derecho”
implicaria que, si el derecho de paso en transito fuera una costumbre,
“it should also be granted by such States as if they were fulfilling a duty
of customary law”, nos encontramos que este sentido del deber no pa-
rece manifestarse en muchos otros Estados, tales como Canada, Chile,
Colombia, Cuba, Dinamarca, Djibouti, Egipto, Grecia, Indonesia, Iran,
Japon, Republica de Corea, Malasia, Marruecos, Oman, Panama, Fili-
pinas, Espafa, Trinidad y Tobago, Venezuela y Yemen.!3

Lo que significa que, en el Estrecho de Ormuz, en concreto por
las vias maritimas que atraviesan el mar territorial de Irdn, solo existe
derecho de navegacion maritima y en superficie —no hay derecho de
sobrevuelo-, y que parece que los buques de guerra no tienen automati-
camente derecho de paso, sino que deberian, segln la legislacion irani,
pedir autorizacién. Mientras que en las vias maritimas establecidas en
aguas territoriales de Oman -que son mas profundas que las correspon-

13" Lo textos de los Tratados de delimitacion maritima citados pueden consultarse en http://
www.un.org/Depts/los/LEGISLATIONANDTREATIES/regionalist.htm.
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dientes al mar territorial irani-, rige el derecho de paso en transito; por
lo que todos los buques y aeronaves pueden transitar por ellas libremen-
te sin necesidad de entrar en territorio irani. También significa que Iran
no puede suspender, ni gravar, ni obstaculizar de ninguna manera dicho
paso inocente, por lo que un posible cierre del estrecho seria a todas
luces un hecho internacionalmente ilicito por violar normas internacio-
nales en vigor para Iran.

7. CONCLUSIONES

De las anteriores consideraciones, con relacion a la licitud o no del
cierre del Estrecho Ormuz, podemos concluir lo siguiente:

Primero: No existe duda alguna acerca de que el Estrecho de Or-
muz es un estrecho internacional y, en consecuencia, el régimen de na-
vegacion por el mismo debe ser el que marca el Derecho internacional.
Atendiendo al régimen convencional vigente en la materia, cual es la
Parte III de la Convencion de Naciones Unidas sobre Derecho del Mar
de 10 de diciembre de 1982, al ser un estrecho que une dos zonas de
libertad de navegacion, su régimen debiera ser el de derecho de paso
en transito.

Segundo: Habida cuenta que son varios los Estados que no son
parte de la CNUDM, y sobre todo que no lo es Iran por lo que, en con-
secuencia, no esta obligado a cumplir la misma salvo aquellas disposi-
ciones que tuvieran caracter consuetudinario y le fueran oponibles por
haberlas aceptado —expresa o tacitamente-.

Tercero: No hay elementos suficientes para afirmar que el dere-
cho de paso en transito sea hoy dia una norma consuetudinaria. Por lo
contrario, es un régimen exclusivamente convencional por el que estan
vinculados y del que benefician tnica y exclusivamente los Estados
parte de la CNUDM.

Cuarto: Que en las vias maritimas iranies del Estrecho de Ormuz
rige el derecho de paso inocente no sujeto a suspension, que implica
solo navegacion maritima. No ocurre lo mismo en las aguas territoriales
de Oman (co-riberefio de Ormuz), pues al ser este parte de la CNUDM
en sus vias maritimas existe derecho de paso en transito. En todo caso,
sea un régimen u otro, en ambos casos, el Estado riberefio tiene unas
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claras obligaciones que cumplir cudles son las de no suspender, ni obs-
taculizar, ni denegar, ni discriminar el paso, ni imponer gravamen algu-
no por el mismo; y

Quinto: Que Iran no tiene derecho alguno ni legitimidad para pro-
ceder al “cierre” del Estrecho de Ormuz. De hacerlo estaria vulnerando
las normas consuetudinarias que rigen la navegacion por los estrechos
y, por tanto, cometiendo un hecho internacionalmente ilicito.

Caracas, junio de 2024.

Luis Cova Arria
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