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RESUMEN

El principal objetivo del presente trabajo es estudiar la legislacion
venezolana a los fines de conocer los aspectos juridicos para el
establecimiento de un Sistema de Linea de Base Rectas que permita
desarrollar el planteamiento de un espacio acuatico que pueda denominarse:
Mar de la Republica Bolivariana de Venezuela. En el uso de los espacios
acuaticos como vias de comunicacion, se materializa un trafico maritimo de
gran importancia nacional, o que resulta de gran interés para el desarrollo
econdémico de la Republica, ya que una gran cantidad de buques entran y
salen anualmente de puertos y terminales venezolanos, dentro de una
dindmica de intercambios con el resto del mundo, asi como los buques
pesqueros que realizan sus faenas en los espacios acuaticos y alta mar.
Para la elaboracion de esta investigacion se empledé un disefio no
experimental de tipo transeccional-correlacional, ya que no se manipularon
variables de estudio analizandose en un tiempo Unico, observando sélo su
relacion sin definir posibles causalidades entre ellas.

Las circunstancias en las cuales un Estado puede utilizar la linea recta
como punto de base a partir del cual medira su mar territorial y sus otras
areas marinas, estan claramente establecidas en el caso de la pesqueria
entre Inglaterra y Noruega de 1951, sin embargo este tema fue tratado en la
Conferencia de La Haya de 1930.

Algunos paises, incluyendo Venezuela, han trazado lineas de base

rectas a traves de sus deltas, asi tenemos el Decreto Presidencial de la
Republica de Venezuela N° 1.152, Gaceta Oficial N° 28.672 de julio de 1968,
a traves del Delta del Rio Orinoco. Otros paises han adoptado reglas mucho
mas amplias que las previstas en las convenciones internacionales. En este
sentido, en Venezuela el articulo 12 de la Ley Organica de los Espacios
Acuéticos e Insulares establece:
“Articulo 12. Cuando las circunstancias impongan un régimen especial
debido a la configuracién de la costa, a la existencia de islas, o cuando
intereses propios de una regién determinada lo justifiquen, la medicién se
haré a partir de las lineas de base recta son aguas interiores integrantes del
territorio nacional.



El presidente o Presidenta de la Republica, mediante decreto, fijara tales
lineas de base recta, las cuales se haran constar en las cartas nauticas
oficiales.”

Los problemas esenciales que suceden entre paises y que afectan
intereses vitales y que presentan caracteristicas muy diversas, no siempre se
solucionan mediante las normas de caracter general establecidas en las
convenciones multilaterales. Lo que hay que tener en cuenta es que la
delimitacién puede convertirse tanto en un asunto bilateral y aun multilateral,
cuando las distintas zonas se superponen 0 solapan entre estados
adyacentes.

Es importante sefialar la importancia de establecer la delimitacién del
espacio acuatico de Venezuela, mediante la aplicacion de lineas de base
recta, el cual pueda denominarse Mar de Venezuela.
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INTRODUCCION

La Republica Bolivariana de Venezuela, en el ejercicio de la soberania
en el territorio nacional que comprende el espacio acuético, fluvial, lacustre e
insular, asi como aquellas areas que son o puedan ser patrimonio comun de
la humanidad, en los términos, extensién y condiciones que determinen los
acuerdos internacionales y la legislacion nacional, asi lo expresa la Ley
Orgénica de los Espacios Acuéticos e Insulares, Gaceta Oficial N° 5.890 del
31 de julio de 2008. La evolucién de la actividad maritima internacional y las
transformaciones en el ambito econdmico, politico y social que atraviesan los
Estados, requiere de la actualizacion de los ordenamientos juridicos,
permitiendo a su vez la evolucion y desarrollo de los pueblos en sociedad.

La forma de manifestacién de estos hechos ha sido histérica y se han
reflejado en los actos publicos y privados realizados por la Nacion
venezolana en aras de su seguridad y bienestar. Estos actos se relacionan
con politicas y acciones referidas con el dominio del espacio en si, desde el
punto de vista insular, fluvial y lacustre, y con el uso del espacio acuético en
si, como via de comunicacién y fuente de recursos, lo que se ofrece en
paises que tienen acceso al mar como una gracia que trasciende abierta a
los mas generosos horizontes; no asi la historia aceptada, investigada o
rechazada del mar que lleva la huella de las leyes inamovibles y, para
conocerlas es necesario retroceder en el tiempo, pues, se trata del espiritu

de los pueblos, de las necesidades humanas y del conocimiento que se



tenga, en cuya separacion con respecto al futuro reclama un contrapeso en
la que siempre estribara la inteligencia del legislador.

En el uso de estos espacios acuaticos como vias de comunicacion se
materializa un trafico maritimo de gran importancia nacional, lo que resulta de
gran interés para el desarrollo econdémico de la Republica, ya que una gran
cantidad de buques entran y salen anualmente de puertos y terminales
venezolanos, dentro de una dindmica de intercambios con el resto del
mundo, asi como los buques pesqueros que realizan sus faenas en los
espacios acuaticos y la alta mar.

Por otra parte, los proyectos de exploracion y explotacion de combustibles
fésiles en el Mar Caribe, el Océano Atlantico y en la Faja Petrolifera del Rio
Orinoco y algunos de sus afluentes, y la ampliacién de la flota mercante y
petrolera nacional son indicadores, no solo de la dependencia presente, sino
también de la dependencia futura de la Nacion en relacion con los espacios
acuaticos, motivado a que el aumento de las actividades de produccién y
reproduccion de la vida material de los venezolanos implicando un mayor y
mejor uso de los espacios.

La siguiente investigacién est4 conformada en cuatro capitulos; en el
capitulo | se presenta los antecedentes histéricos legislativos del Derecho del
Mar, el cual pasa por varias etapas; a su vez se representa como ha sido el
Derecho del Mar en Venezuela y la evolucion que éste tuvo hasta llegar a la

actualidad legislativa.



En el capitulo Il se delimita el Sistema de Lineas de Base Rectas y su
importancia en la delimitacion de los espacios maritimos, puesto que
cualquiera que sea la figura a la que se esté refiriendo, la intervencion de las
lineas de base, por activa o por pasiva, se hace necesaria.

El capitulo Il consta de una valoracion de los instrumentos juridicos
con que se cuenta en el area legislativa del Derecho del Mar en Venezuela,
se presenta el marco legal de la investigacion.

El capitulo IV estipula el marco metodolégico, aqui se especifica el tipo
de investigacion que es practica, exploratoria, de caracter descriptivo. Por
altimo las conclusiones del presente trabajo.

Actualmente se esta iniciando un proceso de volcamiento hacia los
espacios acuaticos e insulares, este proceso no es soOlo producto del
redireccionamiento de las politicas del Estado, sino que éste se ha estado
produciendo en funcién de proyectos ya en curso, que devienen de una
politica de desarrollo integral que busca la superacién de una situacion
pasada y presente en aras de un mejor porvenir.

Una manera de articular y dar forma y viabilidad a esos proyectos es
mediante el establecimiento de un Sistema de Lineas de Base Rectas, que
permita desarrollar el planteamiento de un espacio acuatico que pueda

denominarse: Mar de la Republica Bolivariana de Venezuela.



Objetivo General:

Estudiar los aspectos y fundamentos juridicos del Sistema de Linea de

Base Recta en el espacio Acuatico de la Republica Bolivariana de

Venezuela.

Objetivos Especificos:

1. Estudiar los antecedentes histéricos legislativos del Derecho del Mar.

2. Delimitar el marco conceptual relacionado con el Sistema de Linea de

Base Recta de la Republica Bolivariana de Venezuela.

3. Determinar el marco legal que respalda el desarrollo del Sistema de

Lineas de Base Rectas en el espacio acuéatico venezolano.



CAPITULO |

ANTECEDENTES HISTORICOS LEGISLATIVOS

DEL DERECHO DEL MAR
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CAPITULO |

1.1. Antecedentes historicos legislativos del Derecho del Mar

El Derecho del Mar tiene varios momentos en su proceso evolutivo y
formativo. Se puede hablar de una etapa antigua, la cual comprende el inicio
de las civilizaciones, donde los océanos comienzan a jugar un papel
fundamental en el desarrollo y evoluciéon de los pueblos, debido a que
constituyen el medio mas importante para establecer un contacto comercial y
cultural entre los diferentes grupos humanos que gest6 y alimentd las
caracteristicas propias de una multiplicidad de culturas, pueblos, razas,

costumbres y lenguas.

Las relaciones a través del mar datan desde la época de la civilizacion
mesopotamica®, pasando por Asia y expresado en los imperios Chino, Hind
y Egipcio, y en el Mediterraneo por Grecia y Roma. El Derecho del Mar se
constituy6 en el uso y la costumbre maritima de todos los pueblos, tanto en
tiempos de paz como en tiempos de guerra. No estuvo presente la norma
escrita o codificacion alguna que reglamentara la conducta de los Estados en

sus movilizaciones a través de los océanos.

! Civilizacion mesopotamica: Comprendia entre otras las siguientes culturas: Sumerios,
Acadios, Babilonicos, Hititas, Fenicios, Hebreos, Sirios, Medos y Persas.
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En Roma, por ejemplo, el Derecho del Mar tiene su origen en el propio ius
gentium, que era el derecho aplicado a todas las naciones y a los extranjeros
en los territorios y dominios romanos, que dio la pauta para que en el propio
imperio surgiera un derecho maritimo primitivo fundamentado en la

costumbre.

Una de las causas que llevé al encuentro de otras tierras fue la expansion
del comercio, dando de esa forma inicio a la comunidad internacional

consolidada.

La inexistencia de un amplia vision del mar territorial del Estado favorecio
los intereses de las grandes potencias hasta finales de la Segunda Guerra
Mundial, a las que les convenia, por razones econdmicas Yy estratégicas, que
la jurisdiccion maritima de los Estados no sobrepasase las tres millas, en
detrimento del desarrollo y la seguridad de los paises mas débiles y carentes
de capacidad para sustentar y sostener sus derechos. Ademas cabe resaltar,
histéricamente se ha comprobado que durante siglos la ausencia de un
Derecho del Mar permitia y facilitaba la reparticion imperialista de las tierras

encontradas.

El temprano perfeccionamiento del transporte acuatico estuvo
estimulado por la tendencia de las poblaciones a concentrarse en las costas
o las vias fluviales. Los antiguos romanos utilizaban embarcaciones a vela
equipadas con varios bancos de remos para transportar a sus ejércitos hasta

Cartago y otros frentes de operaciones. La construccion de barcos y el

12



aparejo y manipulaciéon de las velas fueron mejorando con el tiempo. Estos
cambios, junto con la incorporacion de la brujula, hicieron posible la

navegacion en mar abierto sin avistar la costa.

Desde el mas remoto origen y sin contar la fuerza humana de los
remeros, que fue sin duda el primer medio de propulsion que el hombre hallé
para sus naves, posteriormente la navegacion se realiza a vela y durante
milenios los buques dependen entonces de un elemento externo para su

impulsion.

La navegacion se practicaba en embarcaciones rusticas, impulsadas
por el viento que hinchaban sus velas y ayudadas por remeros que
generalmente eran esclavos o prisioneros de guerra; resultdé el mas poderoso
vehiculo de los cambios y el medio mas apto para el estrechamiento de las

relaciones comerciales.

Al igual que sucedia durante la Edad Antigua en el Mediterraneo y otras
zonas del mundo, el hecho de que los asentamientos coloniales en América
estuvieran establecidos, por lo general, en las costas, los rios o los lagos, fue
a causa y consecuencia de que las primeras rutas de transporte en las
colonias fueran las vias fluviales naturales, y los modos mas eficientes de

viaje se realizaran por barco.

El periodo de la navegacion velera que dura hasta cerca del 1860,
presenta desde el punto de la técnica una monoétona uniformidad. Los
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escasos progresos de las construcciones no consentian notables
evoluciones en las instituciones juridicas; ni el descubrimiento de la brajula,
aun siendo de inestimable ventaja para la seguridad de la navegacion, tuvo

influencia apreciable en su desenvolvimiento.

La modestia de las dimensiones, la insuficiencia de los instrumentos
nauticos, la lentitud de la navegacion a vela, la deficiencia de las sefales
semaforicas, el facil deterioro de las construcciones de madera, la pirateria
que infectaba los mares, hacia insegura la navegacion, frecuentes los

naufragios y la innavegabilidad.

En Grecia, particularmente Atenas, existio el Derecho del Mar, conocido
en parte a través de Demostenes. Los griegos de la Isla de Rodas dictaron
una ley reglamentando la echazén del cargamento de un buque, evitando de
esta forma los peligros apremiantes propios del mar. Dicha ley fue adoptada
por los romanos con el nombre de Lex Rhodia de lactu, que a la vez fue

incorporada al Digesto.

Los romanos legislaron todo lo referente a la actividad maritima en
diversos cuerpos legales; el Codigo de Justiniano y el Teodosiano. Durante
el reinado de los emperadores bizantinos fue publicado el Libro de las

Basilicas, dedicado exclusivamente al comercio maritimo.

En conclusién, todas las leyes mencionadas relativas a la actividad
maritima y comercial maritima, las verdaderas fuentes del Derecho Maritimo
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estan en los usos y costumbres del mar que en la practica constituye el

derecho viviente.

En la Edad mas Antigua (Era Mediterranea, hasta el 850 a.C.) egipcios,
asirios, caldeos, fenicios, segun Herodoto, contribuyeron al incremento del

comercio por el mar y por los rios (especificamente el Nilo).

Los antecedentes del Derecho Maritimo datan del 200 a.C. con el
Cdédigo de Hamurabi, sobre el cual existe una rica y cientifica literatura que
consta de 282 parrafos de los cuales faltan 35, constituyéndose en el
monumento Mas antiguo que se conoce, que contiene algunos articulos (239
a 240; 275 a 277) relacionados con las construcciones navales, medidas de
los fletes, las convenciones sobre enrolamiento de la responsabilidad del

transportista.

En la civilizacibn minoica o cretense el comercio naval asume notable
importancia debido a la peculiar situacion de la isla, emplazada en el cruce

de las vias entre Siria, Grecia y Egipto.

Los fenicios aparecieron desde el siglo XV a.C., como los mas audaces
navegantes y los mas afortunados comerciantes del Mediterraneo a lo largo
de sus costas hasta Espafia, fundando en ellas vastos emporios y
florecientes colonias, alguna de las cuales como Cartago, llegd a ser una
ciudad famosa. Nada ha quedado de sus leyes no obstante ser ellas las que
presidieron el trafico maritimo mas importante y prospero de la antigiiedad.
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El sucesivo periodo (helénico-cartaginés: 850-146 a.C.) desde la
fundaciéon del Estado conquistador asirio y de Cartago, a la destruccion de
esta ciudad y de Corinto, se caracteriza en sus inicios por relaciones
maritimas menos intensas. Los griegos fueron los artifices de su propia
potencia naval. No parece que hubiesen aprendido de los fenicios la
construccion de las naves, porque los métodos de navegacion y el caracter
estrictamente nacional de su idioma, prueban que debieron a si mismos el

desarrollo de su arte nautico.

Los tiempos homéricos, en particular aquellos en que se desenvuelve la
Odisea (IX-VIII siglos a.C.) conocieron la actividad guerrera maritima, que
tuvo una vigorosa restauracion en los siglos sucesivos con el desarrollo y la

hegemonia de Atenas y con el estallido de las guerras persas.

La navegacion de los griegos era por lo general practicada por naves de
50 remos (25 por costado), la militar, con nave de tres 6rdenes de remos
(trieres) provistos de velas; los puertos de la época eran suficientemente
equipados con muelles, banquetas y almacenes. La navegacion de los
griegos se extendia por el Mediterrdneo y por el Mar Negro. Las condiciones
especiales de su peninsula pobre y montafiosa empujaban a este pueblo a
frecuentes emigraciones hacia occidente en busca de zonas mas fértiles y
mas hospitalarias. La colonizacion griega, que en dos siglos (VI y VIl a.C)
se extendio desde las costas del Mediterraneo (colonias del Ponto, del Jonio,
Magna Grecia y la de Sicilia), a las del Tirreno (Galias y Espafa) y de la

16



Tracia, hasta la Palude Meotica, es una consecuencia de la intensa actividad

marinera y comercial de aquel tiempo.

En semejantes condiciones se comprende como la legislacion maritima
habia conseguido en Grecia una notable importancia, pero de ella, fuese
porque estuviese formada en gran parte de reglas consuetudinarias, no ha
gquedado mas que algunos fragmentos sobre prestacion a cambio y

copropiedad naval, transmitido a través de las oraciones de Demdstenes.

El periodo romano puede considerarse aquel que transcurre desde la

destruccion de Cartago hasta la compilacion justiniana (146 a.C.-527 d.C.).

Con los romanos la navegacién toma grandes vuelos, especialmente
durante la época imperial. Las flotas de comercio a remos y a vela, armadas
por los particulares, generalmente para el transporte del grano (navi
onerariae) y de los marmoles, probablemente subvencionados por el Estado,
surcaban el Mediterraneo, convertido en un lago romano, desde el Mar Rojo
hasta el Océano indico, y se atrevian audazmente a penetrar en el Atlantico

y mares septentrionales.

Las naves romanas no eran de gran porte, (generalmente unas 200
toneladas de carga), pero en cambio, segun la experiencia de sus
navegantes; se viajaba también de noche, rigiéndose por las estrellas; y por
precaucion la navegacion se limitaba a ocho meses del afio, excluyéndose el
invierno. ElI comercio de los romanos era casi todo de consumo (BONOLIS),

17



escasamente de exportacion, por lo cual la caida del imperio y el traslado de
la capital a Bizancio llevaron consigo la decadencia de la navegacion, parte
por la translocacion de los intereses comerciales y parte por la esterilizacion

de aquel potente movimiento de trafico que s6lo desde Roma podia irradiar.

La legislacion maritima de Roma Imperial, como también su cultura,
experimentaba la influencia de Grecia. Al morir Teodosio (436 a.C.) la
separacion del imperio de oriente del occidente produjo una desviacion

equitativa y una difusion del Derecho Bizantino.

En la Edad Media la legislacién maritima va madurando a la sombra del
Derecho Romano y del Bizantino. La ley pseudoria era adoptada como
costumbre en la Italia meridional, continuando su mayor influencia sobre la
economia de la navegacion, desarrollandose al lado de los principios de la
comunidad de riesgos. Al comenzar la Edad Media qued6 paralizada la
produccion legislativa, pero no se retraso la aplicaciéon de la precedente y en
las Curias de los Consulados del Mar, constituidos en las principales
ciudades maritimas del Mediterrdneo, se formaron y se recogieron, como
derecho consuetudinario, los buenos usos del mar, ampliamente practicados
en el tiempo de las Cruzadas. Es caracteristica de este periodo el doble
orden de la legislacion, la romana escrita para el derecho civil o terrestre, y el

derecho consuetudinario para las cosas maritimas.
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Una constitucion de Barbarroja del 5 de junio de 1162, decia
precisamente que "Januenses judices secundum leges nostras romanas
et bonam conusetudinem eorum justitiam faciant conquerenti”; el mismo
concepto se expresaba en una Constitucion de 1192 de Enrigue VI. En Pisa,
al lado de la Ley romana, regia la "Consuetudo”, segun el cual se juzgaban

los negocios maritimos.

En Venecia la "Consuetudo” fue la Unica frente viva de la materia,
hasta la legislacion del siglo XIIl. En Italia meridional el derecho de Trani y de
Amalfi tiene una trama de derecho consuetudinario, mientras que para el

restante litoral, el et jus navale Rhodiorum se mantiene incélume como tal.

En cuanto a la interferencia entre la legislacion y el comercio maritimo,
la historia de éste hasta el siglo XV, es la historia politica y econémica de las
ciudades maritimas del Adriatico y del Tirreno, donde existieron poderosas
republicas que disfrutaron durante siglos de la sefioria del mar. Bonolis ha
demostrado eficazmente como la historia del comercio medieval en el

Adriatico viene caracterizada por tres hechos:

a) Por las relaciones antiguas y constantes de Venecia y de las ciudades
adriatica con el imperio bizantino, de donde procedia la influencia de este
derecho en la formacion del Derecho Adriatico y Tirrénico. En la historia de
tales relaciones, Venecia consiguio solidificar su papel de puente entre el

mundo griego y el romano-germanico;
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b) Por la supremacia de la sefioria véneta sobre las demas ciudades de las
costas adriaticas (Ancona, Pesaro, Ravenna, Trani, Bari, Zara, Spoleto,
Ragusa, Lesina, Cattaro y Curzola) de las que dimanaba la grande fuerza
expansiva de los estados venecianos, su influencia sobre otros puertos y la

orientacion del Derecho Adriatico a su unificacion;

c) Las relaciones aun en tiempos posteriores de las ciudades Adriaticas con
las demas del Mediterraneo (Francia, Espafia, Berberia) de donde procedian;

infiltraciones de elementos del derecho de otras poblaciones mediterraneas.

Del siglo VIl al X los arabes dominaban el sefiorio de los mares y
asestaron un golpe mortal a la potencia maritima de Bizancio. Si bien su
comercio fuese, sobre todo de pirateria, a través de sus emporios
comerciales fundados a lo largo de la costa del Asia Menor, de Siria y del
septentrion del Africa hasta Espafa, para la lucha contra Amalfi, Napoles,
Gaeta y Roma, y finalmente por la ocupacion de las costas napolitanas y de

Sicilia dejaron profunda huella en las tradiciones juridicas.

Los musulmanes en Sicilia, no obstante haber respetado a los vencidos
su propia religion y el uso de las leyes, por causa de la larga dominacion que
ejercieron sobre la isla, no pudieron impedir la penetraciéon de las propias
costumbres que influyeron el posterior derecho secular (Ciccaglione;

Siciliano-Villanueva; Zeno).
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Atestiguan el predominio sarraceno en el comercio de las ciudades
mediterraneas en diversos vocablos que pasaron a formar parte de las
lenguas occidentales, la introduccién de los numeros arabigos, del sistema

monetario, las reglas sobre el modo de llevar los libros comerciales, etc.

Algunas costumbres fueron casi inconscientemente aceptadas y
pasaron a formar parte del llamado "derecho vulgar”, que tuvo en ltalia
vasta aplicacion en la época sucesiva a aquella que fue dominada por la

legislacién justiniana.

Es importante no olvidarnos de la contribucion colateral del comercio de
los musulmanes en las legislaciones de los maritimos meridionales en el
periodo més triste y oscuro de la civilizacion italiana; pero también a no
olvidarse de que el substrato de tal legislacibn, mas que romano, es
bizantino, puesto que en todo momento las costumbres maritimas, con lento
pero tenaz proceso de asimilacion, han conseguido mantener el Derecho

Maritimo en su aspecto original.

Con la maquina a vapor, la navegacién abandoné el romantico apoyo
del velamen, ingresando adulta y especializada, al campo de la mecanica y
de la ingenieria naval. La maquina a vapor abrié una vertiginosa carrera de
creciente progreso y perfeccionamiento. Cambio no soélo la potencia de la
velocidad, sino que en ello redundo en la seguridad personal de los viajeros y

su comodidad. Por heroicos que hayan sido los pasos de los primeros
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descubridores de rutas que acometieron sus hazafias sobre los inseguros
bugues de velamen, no menos importantes son los pioneros de la
navegacion a vapor. Mientras los pioneros descansaban su mérito en sus
propias capacidades, los segundos iniciaron, primero inconscientemente, un
trabajo de equipo, donde el creador de la maquina fue tan importante como

el inventor de la hélice o su disefiador.

Paralelamente, las primeras grandes compafiias navieras emergieron,
disputandose mares y océanos. Los siglos XIX y XX presencian la mas
descarnada y seria competencia entre compafiias, astilleros, modelos y

lineas maritimas.

Durante el siglo XIX se produjeron grandes avances gracias a la
tecnologia producto de la energia a vapor. El Clermont, primer barco a vapor

eficiente, fue construido por el inventor estadounidense Robert Fulton.

Hizo su viaje inaugural en 1807 por el rio Hudson, desde la ciudad de
Nueva York hasta Albany; realizé el viaje de ida y vuelta, de casi 483 km, en
62 horas. El primer barco en emplear propulsiébn a vapor en una travesia
transatlantica fue el barco estadounidense Savannah en 1819, aunque se
usaron las velas durante parte de los 29 dias de viaje. Hacia 1840, en el
mismo tiempo que un barco de vapor podia hacer seis viajes entre Ameérica y
Europa, un velero podia hacer solo tres. El conocido cliper, un tipo de velero

rapido y elegante, fue el altimo de los barcos de vela que se utilizé con fines
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comerciales. Se construyé entre 1845 y 1851, pero no pudo competir

después de 1851 con los barcos de vapor cada vez mas grandes y rapidos

A partir de la | Conferencia de La Haya de 1899, donde se comenzo a
madurar la idea de codificar los aspectos internacionales referentes al mar,
dando origen a un sinnimero de conferencias, reuniones y congresos entre

los que se pueden mencionar los siguientes:

1) Il Conferencia de Paz de la Haya de 1907, que adopté convenios y
costumbres de la guerra maritima.

2) 1l Convenio de Ginebra de 1906, sobre la suerte de heridos y naufragos
de las Fuerzas Armadas en el Mar.

3) Declaracion Naval de Londres de 1909, sobre bloqueo maritimo y

apresamiento de buques.

El primer intento de unificacion y codificacion se produjo en la
Conferencia de La Haya de 1930, la misma no trajo consigo la promulgacion
de un convenio internacional, el proyecto de acuerdo internacional en ella
redactado sirvi6 de modelo para intentos posteriores.

En 1942 se firma entre Venezuela e Inglaterra el Tratado de Delimitacion
de Areas Submarinas, reconociéndose derechos de los Estados partes en

las riquezas del subsuelo marino.
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La Convencion de Ginebra en 1958, auspiciada por las Naciones Unidas,
conocida como la Primera Convencién, se compone de cuatro convenciones:
Mar Territorial, Plataforma Continental, Zona Econdmica Exclusiva y
Recursos Marinos. Esta Convencion fue preparada y elaborada por la
Comision de Derecho Internacional de las Naciones Unidas, constituyé una
manifestacion universal de dichos reconocimientos y a su vez fueron
considerados nuevos principios como la conservacion de recursos vivos en la

allta mar.

En 1960 se realizo la 1l convencion de Ginebra sobre Derecho de Mar,
que fracasé ante la presencia de posiciones encontradas de los Estados
participantes, ya que una corriente encabezada por los Estados Unidos
proponia una anchura de seis millas para el Mar Territorial y la otra corriente,

constituida por los paises en vias de desarrollo, proponia las 12 millas.

En 1973, en la ciudad de Caracas, cuando se reunid la Tercera
Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, y concluye
con el texto de la actual Ley del Mar que acoge algunos conceptos de las
cuatro Convenciones de Ginebra de 1958. Esta es y ha sido la mas
numerosa en cuanto a la participaciéon de Estados y gobiernos, y la de mas
larga elaboracion, en cuyo texto participaron delegados y expertos de mas de

150 paises.

El Estatuto de la lll Convencion de las Naciones Unidas sobre Derecho

del Mar es el fruto de tres décadas de trabajo constante de la comunidad
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internacional, a través de la Organizacion de las Naciones Unidas, en
cumplimiento de la mision que sefiala la Carta Constitutiva, de fomentar el

desarrollo y la codificacion del Derecho Internacional.

En 1982, se logré la aprobacion del proyecto de Convencidon que hoy en
dia es la Ley Universal del Mar, con 130 votos a favor, 17 abstenciones, la
gran mayoria de los paises que conformaron la disuelta Union de Republicas
Socialistas Soviéticas, URSS, excluyendo a Rumania y a la ex Yugoslavia,
asi como Espafia, Italia, Alemania, Holanda y Bélgica, y cuatro votos en
contra: Estados Unidos, Turquia, Israel y Venezuela. La Comision de
Derecho Internacional de las Naciones Unidas, encargada de preparar los
proyectos que habian de constituir el documento principal de trabajo de la
Primera Conferencia del Mar, dedic6 especial atencién al asunto de la
delimitacién de los espacios maritimos de jurisdiccion nacional. Después de
examinar y descartar diversas posibilidades de solucion, tales como la de
prolongar mar adentro la frontera terrestre (cuando esa linea de frontera
terrestre corta la costa en angulo recto), la de una linea perpendicular a la
costa en el punto en que la frontera terrestre llega al mar, la del empleo del
paralelo geogréfico que pasa por el mismo punto, y la de una linea
perpendicular a la direccion general de la costa, cre6 un Comitée de
Expertos, con cuya valiosa ayuda llego a la formulacion de los textos que
sometio luego a consideracion de la Asamblea General de la ONU y de la

Primera Conferencia.
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El sistema de delimitacion propuesto quedaba constituido por tres
elementos fundamentales, asi: a) el acuerdo entre las partes; b) en caso de
“falta de acuerdo®, la linea media o equidistante, moderada por la clausula o
nocion de “circunstancias especiales”; y ¢) un recurso claro y definido a la
Corte Internacional de Justicia de La Haya, si la invocacion de circunstancias
especiales u otro hecho cualquiera llegaban a frustrar definitivamente el

entendimiento directo.

La Conferencia discutié las férmulas propuestas por la Comision que
encontraron una fuerte resistencia por parte de algunas delegaciones. La de
Venezuela, por ejemplo, se mostré adversa debido a que esa linea conducia
a realizar una division “por mitad” de las zonas de acaballamiento
adyacentes a las costas enfrentadas de dos o mas Estados. Venezuela no
era tampoco partidaria del recurso directo a la Corte de La Haya. Para ello
expuso teorias conforme a las cuales resultaba més légico y aceptable un
sistema de utilizacién progresiva de los diferentes medios de solucion
pacifica, avanzando de grado en grado, desde los puramente diplomaticos
hasta aquellos que entrafian decision obligatoria. Este rechazo obedecio
fundamentalmente al contenido de los textos de los articulos 15, 74 y 83, que
establecen métodos para delimitar la jurisdiccibn maritima entre los Estados,
articulos que en el caso de la delimitacion del mar territorial entre Estados
con costas adyacentes o0 enfrentadas, establecia la linea media, que

favorecia las tesis equitativas de Colombia. Con respecto al articulo 121,
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numeral 3, también objetado por Venezuela, establece que las rocas no
aptas para mantener habitacion humana o vida econémica propia no tendran
derecho a Plataforma Continental ni a Zona Economica Exclusiva, situacion

gue obra en contra de las rocas llamadas Los Monjes.

Debido a que las formulas que consagraban la equidistancia ganaban
terreno, la delegacion venezolana presenté una propuesta que establecia lo
siguiente: “Prescindir de la equidistancia y disponer que la delimitacién en
todos los casos se haria por acuerdo entre las partes, o por recurso a los
demas medios de solucidn reconocidos en el Derecho Internacional.
Venezuela sugiri6 adoptar en la convenciones el mismo sistema de
delimitacidbn que tiene establecida en su legislacion interna. Sobre el
particular, el articulo 1° de la Ley venezolana sobre Mar Territorial,
Plataforma Continental y Proteccién de Pesca establece lo siguiente: “En
caso de que el limite establecido por el presente articulo colinda con aguas
territoriales extranjeras, se resolvera la cuestion mediante acuerdos u otros

medios reconocidos por el Derecho Internacional”.

Los estados latinoamericanos desempefiaron un papel muy activo en este
proceso y efectuaron contribuciones importantes en la elaboracion de las
nuevas normas del Derecho del Mar. Las posiciones adoptadas y las
propuestas formuladas por estos paises, a nivel unilateral y a través de
declaraciones individuales y colectiva en foros regionales y subregionales y

en las tres conferencias de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar,
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incuestionablemente, influenciaron los cambios sufridos, durante este
periodo de casi cuarenta afos, por esta rama del derecho internacional. Para
comprender la posicion de los paises latinoamericanos en la Tercera
Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, es necesario
el recordar sus intereses basicos y la evolucion de posicién en relacion con
algunos de los mas importantes temas y procesos vinculados al Derecho del
Mar. La percepcion de estos intereses y la posicion de estos Estados ha

evolucionado con el tiempo.

El interés de los paises de América Latina, en el Derecho del Mar no es
un hecho reciente, desde su independencia, en los inicios del siglo
diecinueve, estuvieron conscientes de la importancia del mar para su
seguridad y defensa, para el comercio, la navegacion y como fuente de

alimentos y de materias primas.

Tan lejano como el afio de 1832, el gran escritor y jurista venezolano
Andrés Bello, entonces al servicio del Gobierno de Chile, en su obra
"Principios de Derecho de Gentes", ofrece una clara explicacion de la
doctrina aceptada generalmente, sobre el régimen legal del mar y de las
practicas existentes de los Estados. Al mismo tiempo y con gran vision,
exponia ideas originales sobre el uso de los recursos marinos. Es de interés
el sefialar que estas ideas se convirtieran en los antecedentes de las
reclamaciones formuladas afios mas tarde, por los paises latinoamericanos
asi como de esa nueva institucion: la Zona Econdémica Exclusiva.
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Los siguientes paragrafos de la obra de Bello son particularmente

importantes:

"Como medio de seguridad, basta el dominio de aquella
pequefiisima porcion de mar adyacente, que no puede ser del
todo libre, sin que este uso comdn nos incomode a cada paso, y
que podemos apropiarnos, sin hacer inseguro el territorio de los

demas pueblos y aun sin embarazar su navegacion y comercio".

En el ultimo paragrafo de sus comentarios sobre el tema, sefiala:

"Pero, bajo otro aspecto, el mar es semejante a la tierra.
Hay muchas producciones marinas que se hallan circunscritas a
ciertos parajes; porque asi como las tierras no dan todas unos
mismos frutos, tampoco todos los mares suministran unos
mismos productos. El coral, las perlas, el ambar, las ballenas no
se hallan sino en limitadas porciones del océano, que se
empobrecen diariamente y al fin se agotan. Las ballenas
frecuentaban en otro tiempo el Golfo de Vizcaya; hoy en dia
deben ser perseguidas hasta las costas de Groenlandia y de
Spitzberg; y por grande que sea en otras especies la fecundidad
de la naturaleza, no se puede dudar que la concurrencia de
muchos pueblos haria mas dificil y menos fructuosa su pesca y

acabaria por extinguirlas, o a lo menos por alejarlas de unos
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mares a otros. No siendo pues, inagotables, parece que seria
licito a un pueblo apropiarse los parajes en que se encuentran y

que no estén actualmente poseidos por otro".

El interés latinoamericano en el mar se mantuvo vivo, tanto durante el
resto del siglo diecinueve como en las décadas iniciales del siglo veinte,
como lo demuestran los numerosos estudios publicados en varios paises
latinoamericanos, sobre temas que trataban acerca del Derecho del Mar y
por las investigaciones llevadas a cabo por estas naciones, en temas de
geografia, geologia, biologia y recursos del medio marino. Sin embargo,
puede decirse que hasta la Segunda Guerra Mundial los estados latino-
americanos seguiran las normas del Derecho del Mar tradicional, basado en
la doctrina de la libertad de los mares, que habia sido generalmente
aceptada a fines del siglo dieciocho y formaba parte del Derecho
Internacional consuetudinario  positivo. En realidad, los paises
latinoamericanos no tenian poderosas razones para objetar o desear cambiar
estas normas y dada la manera en que estaba organizada en esa época la
comunidad internacional, es altamente probable que cualquier tentativa en

esta direccidon hubiera encontrado considerables dificultades.

.2 El Derecho del Mar en Venezuela

Las aguas jurisdiccionales es un problema que ha ocupado por

muchos afos a los paises y no en pocas oportunidades ha sido el foco en el
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inicio de conflictos bélicos internacionales. Francisco Villarroel® acota
basandose en el articulo 38 del Estatuto de la Corte Internacional de Justicia
gue enuncia como fuente de Derecho del Mar: los convenios internacionales,
sean estos generales o particulares; la costumbre maritima internacional,
como prueba de los usos generalmente aceptados; los Principios Generales
del Derecho, reconocidos por los gobiernos; las decisiones judiciales, y la
doctrina en la materia. El Derecho del Mar surge de la costumbre, originada
quizas de las pretensiones de dominio de las extensiones maritimas por
partes de las naciones, que ha derivado a largo de su evolucion historica en
su objeto de regulacion normativa con miras a su unificacion internacional; ha
sido objeto de regulacion normativa en los distintos instrumentos juridicos del
Derecho Maritimo a lo largo de la historia, algunos textos normativos que los
contemplaron se encuentran: Los Roles de Olerdn, las Leyes de Rhodas, las
Leyes de Wisby, el Consulado del Mar, las Siete Partidas e incluso las Bulas
Papales. En la época contemporanea se reflejan desde los intentos logrados
por la Conferencia de La Haya del afio 1930, las Convenciones de Ginebra
de 1958, hasta el actual Convenio de las Naciones Unidas sobre el Derecho
del Mar de 1982, el cual entr6 en vigencia en la comunidad internacional el

16 de noviembre de 1994.

En Venezuela los antecedentes de la soberania de las aguas

maritimas se remontan a la época de la Colonia, cuya jurisdiccion de las

2 Villarroel Rodriguez, Francisco. “Tratado General de Derecho Maritimo”. Universidad
Nacional Experimental Maritima del Caribe. pp. 8.
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aguas territoriales americanas estuvo por varios siglos en manos de la
Colonia espafiola. Las Bulas Papales del 3 y 4 de mayo de 1493
representaron el primer instrumento por el cual se les adjudicaron a Espafa
las tierras encontradas o0 a ser encontradas siempre y cuando no
pertenecieran a otro Rey cristiano; el siguiente afio, en 1494, Espafa y
Portugal suscribieron el Tratado de Tordesillas, mediante el cual Espafia
justificaria el ejercicio de su soberania sobre las tierras y aguas americanas a

lo largo de la época de la Colonia.

En el aflo 1731, mediante la Real Cédula de Felipe V, se ordend la
creacion de la Capitania General de Venezuela, pero hasta la presente fecha
no ha sido encontrada la disposicion juridica que le diera formal nacimiento,
lo que, entre otras consecuencias, ha influido directa e indirectamente en el
establecimiento de los limites geograficos de la Republica de Venezuela.
Mas tarde, mediante la Real Cédula del 8 de septiembre de 1777 se
incorporaron nuevas provincias a la Capitania General de Venezuela
extendiendo su original jurisdiccion, lo que en definitiva implica un importante
hecho juridico para la extension politico-territorial de la Republica, de
importancia para el Derecho del Mar, ya que a partir de la extension territorial

se deriva el alcance de sus aguas jurisdiccionales.

Durante la Guerra de Independencia la soberania de las aguas
jurisdiccionales venezolanas tomO un matiz nacionalista, orientado por los

principios e ideales de libertad de las naciones y por ende duefios de su

32



territorio y mares adyacentes, que de una u otra forma cimentaron las bases
de la emancipacion de Venezuela y el dominio de sus mares. Durante la vida
republicana, las normas constitucionales, legales y tratados suscritos por la
Republica han velado por el reconocimiento de la soberania de las aguas

territoriales venezolanas.

La vigente Constitucién de la Republica Bolivariana de Venezuela no
sélo reitera el criterio tradicional de considerar la extension del territorio
venezolano segun correspondia a la Capitania General de Venezuela para el
19 de abril de 1810, asumido invariablemente por las constituciones de 1830
hasta 1961, sino que en su Titulo Il : “Del Espacio Geografico y de la Division
Politica”, amplia el principio constitucional del término territorio, para dar
lugar a la expresion de “espacio geografico venezolano” en cuyo alcance se
delimita la soberania maritima. En especial se deslinda conceptualmente el
espacio insular como parte integrante de la soberania politico-territorial
venezolana, donde no sélo menciona a cada isla por su hombre, sino que el
ambito de la soberania se extiende a las demas islas, islotes, cayos y bancos
existentes o que emerjan dentro del mar territorial, en el que cubre la
plataforma continental o dentro de los limites de la plataforma economica
exclusiva; en efecto, el articulo 11 del referido texto constitucional declara la

extension de la soberania plena de la Republica en los siguientes términos:

“Articulo 11. La soberania plena de la Republica se ejerce en los

espacios continental e insular, lacustre y fluvial, mar territorial,
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areas marinas interiores, histéricas y vitales y las comprendidas
dentro de la linea de base recta que ha adoptado o adopte la
Republica; el suelo y subsuelo de éstos; el espacio aéreo
continental, insular y maritimo y los recursos que en ellos se
encuentran, incluidos los genéticos, los de las especies
migratorias, sus productos derivados Yy los componentes

intangibles que por causas naturales alli se hallen.

El espacio insular de la Republica comprende el archipiélago de
Los Monjes, archipiélago de La Orchila, isla La Tortuga, isla La
Blanquilla, archipiélago de Los Hermanos, isla de Margarita,
Cubagua y Coche, archipiélago de Los Frailes, isla La Sola,
archipiélago de Los Testigos, isla de Patos e isla de Aves; y
ademas, las islas, islotes, cayos y bancos situados o que emerjan
dentro del mar territorial, en el que cubre la plataforma continental

o dentro de los limites de la plataforma econdmica exclusiva.

Sobre los espacios acuaticos constituidos por la zona maritima
contigua, la plataforma continental y la zona econémica exclusiva
de soberania y jurisdiccibn en los términos, extensién vy

condiciones que determinen el derecho internacional publico y la
ley.
Corresponde a la Republica derechos en el espacio ultraterrestre

suprayacente y en las areas que son 0 puedan ser patrimonio
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comun de la humanidad, en los términos, extension y condiciones
gue determinen los acuerdos internacionales y la legislacion

nacional.”

La demarcacion de las zonas maritimas por parte de un Estado puede
derivar no s6lo de una ley interna, de rango constitucional o legal, que
determine principios aceptados por otras naciones, sino que también puede
derivar de un acto bilateral o multilateral, tales como tratados, acuerdos,
notas diplomaticas o de la aceptacion de las practicas de otro Estado. Es asi
como en la regulacion de todo lo concerniente al Derecho del Mar, el
ordenamiento juridico venezolano concentra tanto normas de caracter
internacionales como normas internas, y dentro de éstas Ultimas se ubican
normas de rango constitucional y de rango legal. El desarrollo historico del
Derecho del Mar venezolano lo estudiamos en dos etapas del periodo
republicano: una primera etapa comprendida entre los afios 1862 y 1935, de
la cual se hara una breve referencia en el capitulo Ill de la presente
investigacién; y la segunda etapa que va desde el afio 1935 al afio 2006,

donde se analizaran los instrumentos juridicos mas emblematicos.

1.3 Decretos del Libertador en Materia Maritima

Entre los decretos que dictdo el Libertador Simon Bolivar destacan

algunos vinculados al Derecho Maritimo:
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a) Decreto del Libertador sobre la Libre Navegacion en el Orinoco y sus

Tributarios, Fortaleza de la antigua Guayana del 03 de septiembre de 1817.

b) Decreto del Libertador sobre la Ordenanza de Corso de 04 de marzo de

1817.

c) Decreto del Libertador dictado el 02 de julio de 1818, para impedir el

contrabando y reglamentar los juicios de comiso, el cual expresaba:

“Considerando que las Leyes y Reglamentos del antiguo
régimen espafiol mandadas a observar para impedir el
Contrabando, han sido ineficaces; y que la aplicacion del
valor de los comisos entre el fisco, los jueces,
denunciadores y aprehensores, ademas de debilitar el
estimulo de los empleados, y de todos los Ciudadanos para
descubrir a todos los defraudadores de las Rentas del
Erario Nacional, es indecorosa al Gobierno y a los mismos
jueces, que siendo partes interesadas en la confiscacion,
podrian faltar a la imparcialidad y rectitud de la justicia, he
venido en decretar y decreto lo siguiente:

Articulo 1: Tendran derecho para denunciar el Contrabando

ante la Autoridad competente, no solamente todos los
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Ciudadanos, sino cualquier habitante del pais donde se
haga, aunque sea extranjero.

Articulo 2: La Autoridad ante quien sea denunciado un
Contrabando, estara obligada a perseguirlo en el acto hasta
aprehenderlo.

Articulo 3: Sea cual fuere la especie y el valor del
Contrabando aprehendido, se adjudicara exclusivamente al
denunciante, en las mismas especies, después que por el
Juez a quien corresponda, se haya calificado y declarado
que es tal Contrabando.

Articulo 4: Se deduciran del total del Contrabando, primero
los Derechos de Importacion o Exportacibn que
corresponderias al Erario Nacional, si las especies
aprehendidas se hubiesen introducido o exportado
legitimamente, segundo, la parte que pertenece al
aprehensor o aprehensores conforme a las Leyes y
reglamentos que hasta hoz rigen, y tercero, las costas del
proceso que se hayan formado para declararlo en el caso
de comiso.

Articulo 5: Los juicios de Comisos se seguiran breve, y
sumariamente dentro del término preciso de treinta dias, y
la apelacibn de la sentencia pronunciada en primera

instancia, no sera admitida ni oida dentro del segundo dia.
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Articulo 6: El juicio de Comiso en apelacion ante la Alta
Corte de Justicia se terminara dentro de quince dias.
Articulo 7: Las Leyes, Decretos y Reglamentos que se han
observado hasta ahora para la liquidacion, repartimiento, y
aplicacion de los Comisos, especialmente la Cédula del 16
de julio de 1802, quedan sin valor ni efecto en la parte en
gue se opongan a alguno de los antecedentes Articulos.
Publiquese, fijese, comuniquese a quien corresponda, e
insértese en la Gazeta de esta Ciudad.

Dado, firmado de mi mano, y refrendado por uno de los
Secretarios del despacho, en el Cuartel General de
Angostura 2 de julio de 1818, 8°....”

Bolivar Simoén. Decreto sobre el contrabando y los juicios de
Comisos. Correo del Orinoco, N° 4, Tomo |. Angostura, 18
de julio de 1818. Correo del Orinoco, Angostura 1818-1821.
Edicion Facsimilar. Bogota: Gerardo Rivas Moreno Editor,

1998. p.13.

d) Decreto del Libertador dictado el 26 de marzo de 1819, por el cual se crea
el Tribunal del Consulado (inspirado en el Real Consulado), establecido para
la Provincia de Guayana, con el objeto de conocer los conflictos surgidos

entre negociantes y fomentar el desarrollo del comercio.
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e) Decreto del Libertador sobre la Ordenanza de Corso de 1819.

En esta se destaca la importancia que tuvo para Simon Bolivar el
resguardo de la soberania maritima republicana frente a los buques de
guerra espafioles en el contexto bélico reinante para la época, y el
reconocimiento de la jurisdiccion de los Tribunales del Almirantazgo por él
creados. A continuacion las Patentes de Corso, en donde se distinguen la
“Patente de Corso otorgada por el Presidente de la Republica Simén Bolivar
al Capitan Azor Orne”, en fecha 06 de diciembre de 1819 en la isla de
Culebra y la “Patente de Corso otorgada por el Libertador Simoén Bolivar al
Comodoro Juan D. Danels”, en fecha 09 de noviembre de 1821, certificada

en fecha 15 de febrero de 1822 por la Republica de Colombia:

“Por cuanto hallandose Venezuela en guerra con la Nacion
espafola. Por tanto, en justa represalia de la sanguinaria
que le hace aquella Nacion, he concedido, y por la presente
concedo Patente de Corso al ciudadano Azor Orne Duefio y
Propietario de la Goleta nombrada Brion del porte de ciento
ochenta toneladas, armadas con diez cafiones y demas
armas y municiones necesarias, tripulado con los hombres
que en el Rol se expresan y mandada por el ciudadano
Azor Orne, autorizandole, como por la presente le autorizo
para perseguir y apresar a los buques Espafioles que
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encontraren, tanto en alta mar como en las costas, puertos,
rios del territorio de la Republica, y en los sujetos a la
jurisdiccion de aquel gobierno bajo la expresa condicion de
que para precaver todo acto arbitrio, o de la pirateria, las
presas que hiciera dicha Goleta sean conducidas a uno de
los puertos libres de Venezuela, con todos sus registros,
papeles, y demas documentos para ser legalmente
condenadas por el Tribunal de Almirantazgo; a cuyo fin y
para mayor seguridad, el referido duefio y propietario
ciudadano Azor Orne otorgara ante el Almirantazgo una
fianza de seis mil pesos, que seran secuestrados y
depositados como multa, en las caxas nacionales al menor
acto de pirateria, que cometa el expresado buque.- Ordeno
y mando, bajo las mas severas penas, hasta la de muerte
segun la gravedad del caso, que decidird un Consejo de
Guerra, al anunciado Capitan, ciudadano Azor Orne que no
moleste de manera alguna a los buques neutrales que
entren o salgan de un puerto o puertos, no bloqueados por
nuestras Fuerzas Navales; pues si lo estuviere, los tales
buques, sin que su tripulacion sea insultada ni molesta.
Prevengo y encargo al dicho Capitan ciudadano Azor Orne
sostenga el honor y decoro del Pabellbn Venezolano, y

mantenga una severa u estricta disciplina a su bordo,
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haciéndolo responsable ante las leyes de cualquier
desacato que cometa su tripulacion.

Ruego encarecidamente que los Sefiores Comandantes de
los buques de guerra de las Naciones neutrales, amigas o
aliadas, respeten esta Patente valedera por el espacio de
cuatro meses. Y ordeno y mando a todas las autoridades
civiles y militares sujetas a mi jurisdiccion, no pongan
estorbo ni embarazo al referido capitan, su buque y
tripulacion.

Dada en Margarita a 8 de agosto de 1819, 9° de la
Independencia, firmada a mi mano, sellada con el Sello
Provisional de la republica, refrendada por el Secretario de
Guerra y Marina, y registradas en el Almirantazgo de la
Republica.

Simén Bolivar”
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CAPITULO Il

SISTEMA DE LINEA DE BASE RECTA
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CAPITULO Il

2.1 SISTEMA DE LINEA DE BASE RECTA

La importancia de las lineas de base en la delimitacion de los espacios
maritimos es insoslayable, puesto que, cualquiera que sea la figura a la que
nos estemos refiriendo, la intervencion de las lineas de base, por activa o por
pasiva, se hace necesaria. Definidas inicialmente como cada uno de los
puntos a partir de los cuales se mide la anchura del mar territorial, esa misma
linea va a servir para medir la extension de las aguas interiores, aguas
archipelagicas, zona contigua, zona econémica exclusiva y, en la mayoria de
los casos, plataforma continental. Se entiende pues, que también para la
delimitaciébn de los espacios que no estan sometidos a la soberania o
jurisdicciéon del Estado riberefio y que definen su extension de forma residual
haya que establecer claramente las lineas de base. “La linea de base es el
punto a partir del cual se miden las areas marinas y submarinas....es
relevante en caso de delimitaciones entre Estados vecinos, ya que de
aplicarse la equidistancia a los efectos de la delimitacién de areas marinas y

submarinas, el punto a tomar en cuenta para el calculo es la linea de base.” 3

* Villarroel Rodriguez, Francisco. Antonio: “Tratado General de Derecho Maritimo”.
Universidad Nacional Experimental Maritima del Caribe. pp. 63
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Conforme a la Convencion de Ginebra de 1958 y a la Convencion
sobre Derecho del Mar de 1982, las lineas de base para medir el mar

territorial y los demas espacios maritimos son de dos clases.

La linea de base normal es la linea de bajamar a lo largo de la costa,
tal como aparece marcada mediante el signo apropiado en cartas a gran
escala, reconocidas oficialmente por el Estado riberefio. Sin embargo, en los
lugares en que la costa tenga profundas aberturas y escotaduras o que haya
una franja de islas a lo largo de la costa situada en su proximidad inmediata,
puede adoptarse, como método para trazar la linea de base, el de lineas de

base rectas que unan los puntos apropiados.

En los casos en que, por la existencia de un delta y de otros
accidentes naturales, la linea de la costa sea muy inestable, los puntos
apropiados pueden elegirse a lo largo de la linea de bajamar mas alejada
mar afuera y, aunque la linea de bajamar retroceda ulteriormente, las lineas

de base rectas seguiran en vigor hasta que las modifique el Estado riberefio.

El trazado de las lineas de base rectas no debe apartarse de una
manera apreciable de la direccion general de la costa, y las zonas de mar
situadas del lado de tierra de estas lineas han de estar suficientemente
vinculadas al dominio terrestre para estar sometidas al regimen de las aguas

interiores.
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Las zonas maritimas de acuerdo a la Convencién del Mar.

Alta mar

Plataforma continental

Zona econdmica exclusiva
ZEE (200 millas)

Zona contigua
(12 millas)

Mar territorial
(12 millas)

200 millas

Aguas interiores

Tierra
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Las lineas de base rectas no se trazaran hacia ni desde elevaciones
gue emerjan en bajamar, a menos que se hayan construido sobre ellas faros
o instalaciones analogas que se encuentren constantemente sobre el nivel
del agua, o que el trazado de lineas de base hacia o desde elevaciones que
emerjan en bajamar haya sido objeto de un reconocimiento internacional

General.

Cuando el método de lineas de base rectas sea aplicable, al trazar
determinadas lineas de base podran tenerse en cuenta los intereses
econdémicos propios de la region de que se trate cuya realidad e importancia

estén claramente demostradas por un uso prolongado.

El Sistema de Lineas de Base Rectas no puede ser aplicado por un
Estado de forma que aislen el mar territorial de otro Estado de la alta mar o

de una Zona Econdmica Exclusiva.

Las lineas de base desempefian un papel primordial en la
determinacion de los limites maritimos internacionales, y se pueden
considerar todos los métodos (y combinaciones de éstos) utilizados por los
estados para determinar la posicion de las lineas de base sin que haya

objecién por parte de la Comision.
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Villarroel* explica en su libro que las circunstancias en las cuales un
Estado puede utilizar la linea recta como punto de base a partir del cual se
medira su mar territorial y sus otras areas marinas, estan claramente
establecidas en el caso de la pesqueria entre Inglaterra y Noruega de 1951.
Sin embargo, el tema habia sido tratado con anterioridad en la Conferencia
de la Haya de 1930. En esa oportunidad el profesor Whittemore Boggs habia
presentado a la Conferencia de la Sociedad de Naciones, en La Haya tres
meétodos para una delimitacion del limite exterior del mar territorial a partir de
la linea de base: a) el trazado de una linea paralela a la costa siguiendo
todas sus inflexiones, b) el trazado de poligonos a partir de lineas de base, c)

el trazado de arcos y circulos.

El asunto también habia sido estudiado por Colombos, por Lord Stowell
en el caso del buque americano “The Anna”, que fue capturado por un
corsario britanico en lugar distante a mas de tres millas de tierra firme, pero a
unas dos millas de las aluviales sitas frente a la desembocadura del Misisipi.
Los EEUU reclamaron la devolucion del barco basandose en que fue
capturado en las aguas territoriales americanas. Lord Stowell sostuvo que las
islas eran “apéndices naturales de la costa que bordean y estan en realidad
formadas por éstas y que “el que se compongan de tierra o roca sélida no
altera el derecho de dominio, porque éste no depende de la contextura del

suelo”. En tal virtud, entregd el barco a sus duefios americanos, pues la

Villarroel Rodriguez, Francisco Antonio: “Tratado General de Derecho Maritimo”.
Universidad Nacional Experimental Maritima del Caribe. P4g. 64-65.
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proteccion del territorio habia de contarse desde las islas que él describid

como formando una especie de portico del continente.

Sin lugar a dudas, fue el caso de pesqueria entre Inglaterra y Noruega
decidido por la Corte Internacional de Justicia en 1951, la que sento los
cimientos para la consolidacion del Sistema de Lineas de Base Rectas. La
Corte consideré que el sistema de lineas de base noruego estaba de

conformidad con el Derecho Internacional.

De acuerdo a la decisién de 1951 de la Corte Internacional de Justicia,
dos circunstancias geogréficas pueden originar la declaratoria de un sistema
de lineas de base rectas, esto debido a las caracteristicas intrinsecas de la
costa noruega, llamada en idioma noruego: “Skjaergaard”. En primer lugar,
cuando la costa tenga profundas aberturas. En segundo lugar, cuando una
franja de islas se encuentre a lo largo de la costa, en su proximidad

inmediata.

2.2 Mar de Venezuela®

Es el area maritima comprendida entre el territorio continental y las

formaciones insulares paralelas a la costa, nombradas Los Monjes, Aruba,

® Bracho Palma, Jairo A: “El Derecho Internacional Maritimo en el Mar de Venezuela (1700-
1783).Instituto Nacional de los Espacios Acuaticos e Insulares.2005. Pag. 15
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Curazao, Bonaire, Isla de Aves, Los Roques, La Orchila, La Blanquilla, Los
Hermanos, Los Testigos, La Tortuga y Trinidad. En direccion este-oeste es el
espacio maritimo comprendido entre las bocas del Orinoco y el Cabo de La
Vela. En mayor medida corresponde a la actual Republica de Venezuela y en

una pequefia porcion, a los Estados colombiano, holandés y trinitario.

El mar de Venezuela tiene un area total de 516.727,683 kilometros
cuadrados, 76.811,231 de fachada atlantica, 423.579,877 de fachada
caribefa. Del total, 16.336,575 kilbmetros cuadrados corresponden al Golfo
de Venezuela y 65.577,725 kilometros cuadrados estan en reclamacion con

la Republica de Guayana Esequiba.

Venezuela es un caso Unico en el continente americano; por un lado,
esta conectado al sistema andino y por otro al circuito antillano y en menor
proporcién a la fachada atlantica. La costa se extiende en 2.822 kilometros.
Dos accidentes geograficos delimitan el mar venezolano, por un lado Tierra

Firme o la parte norte de América del Sur, por el otro el rosario de islas.

2.2.1 Puertos de Tierra Firme

Casi toda la costa correspondiente a las provincias de Venezuela,
Nueva Andalucia, Trinidad, Margarita, Guayana y Maracaibo era propicia
para el intercambio comercial; las mas importantes de acuerdo a la

frecuencia con que fueron visitadas por extranjeros son:
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Costas de Coro: Carece de Pendientes resaltantes y es
semiarida, con buenos fondeaderos y calas. Las islas de Aruba,
Bonaire y Curazao eran las colonias holandesas mas
inmediatas. Desde ellas, el contrabando se desembarcaba en
los surgideros de Punta Carddn, La Vela, el Golfete, los
Taques, Aroa, Jayana y Tucacas.

Costas de Caracas: Mas al centro, en la fachada maritima
correspondiente a la Gobernacion y Capitania General de
Venezuela, las escalas se hacian en Cepe, Chuspa, Higuerote,
cerca de La Guaira, Ocumare de la Costa, Borburata y
Patanemo.

Nueva Andalucia: en la Gobernacion y Capitania General de
Nueva Andalucia (Barcelona y Cumana), el intercambio se
basaba en el cacao, cuero, sebo y ganado en pie. Pero la
tendencia general de este circuito comercial era hacia las islas
francesas.

Gobernacion de Maracaibo: No tenia costa propicia para un
contrabando franco, pero se podia penetrar desde Jayana y
Oribono o desde Paijana y el rio Socuy en la parte oriental del
golfo.

La Costa Guajira: Poblada por indios insumisos que
mantuvieron una relacion comercial franca con holandeses,
ingleses y franceses. El espacio entre Cabo de Chivacoa hasta
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Riochacha, formaba una especie de cufia que separaba esta
ciudad de la Provincia de Maracaibo.

Margarita y Trinidad: Eran zonas deprimidas, esta ultima
hasta mediados del XVIII cuando adquirid notable impulso. El
comercio estaba dominado por franceses e ingleses.

Guayana: Tenia aparte de su puerto principal, zonas de
frecuencia comercial como Cabruta y Cafio El Tigre. La
primera, interseccién o paso dominante de los raudales y rios
navegables hacia el interior, el otro, el acceso alternativo hacia

Guayana.

2.2.2 El rosario de islas

Los Monjes: Situado un poco mas al oeste del cabo de
Chivacoa, de acuerdo al Meridiano de Tenerife, ubicado en 11°
30" latitud norte y 350° 30" longitud. Son tres pequefias islas
(Los Monjes del norte, sur y este), separadas un poco mas de
cuatro millas nauticas del Cabo de Chivacoa. Servia como
referencia cuando se pensaba recalar en Maracaibo o ir a
Riohacha.

Aruba: Se le calculaba una extension de cuatro leguas de largo
casi igual de ancho, en direccion este-oeste. Distante de la
Peninsula de Paraguana, 30 kildbmetros, limita al este con
Curazao y fue poblada organizadamente en el siglo XVIII. Es la
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isla que mas penetra en el Golfo de Venezuela y brindaba
grandes facilidades para acceder a los puertos de Coro en su
parte occidental, Maracaibo, Peninsula de la Guajira y
Riohacha.

Curazao: Situada a 70 kilometros de la Peninsula de
Paraguand, de este a oeste, mide 70 kilometros, de norte a sur
12 km., con una superficie de 550 kildbmetros cuadrados.
Bonaire: Situada al oeste de Curazao y al este del archipiélago
de Aves. Tiene una superficie de 188 kilbmetros cuadrados.
Servia de puerto de embarque temporal de los productos de

Tierra Firme.

Las principales islas son las siguientes: Archipiélago de las Aves ( de

Barlovento y Sotavento), cinco islotes separados de Tierra Firme a ochenta

millas nauticas y treinta y cinco millas de Tierra y treinta y dos al este de las

Aves. La Orchila, ubicada a sesenta y cinco millas de Tierra y veinticinco

millas de Los Roques. La Tortuga, separada cuarenta y dos millas sur — este

de la Orchila, la Blanquilla, separada a cuarenta y seis millas noreste de la

Gobernacién de Margarita, conocida en el siglo XVIII como la Blanca. Los

Hermanos, al sureste de la Blanquilla, muy proximos. Margarita, Capitania

General y Gobernacion separada de la Peninsula de Paria por doce millas,

Los Testigos a treinta y cinco millas del Golfo de Paria, al noreste de
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Margarita; y finalmente Trinidad, apenas separada del delta del Orinoco por

diez millas. Otros islotes menores: La Sola, Borracha y las de Piritu.
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CAPITULO III

MARCO LEGAL
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CAPITULO Il

3.1 Marco Legal

La legislacion venezolana de Derecho del Mar es relativamente

reciente, si se toman en cuenta las fechas de promulgacion de los mas

importantes textos normativos en la materia. En el periodo que va desde

1862 a 1935 destacaron los siguientes instrumentos juridicos:

Decreto de 29 de agosto de 1871 declarando Territorio Federal
con el nombre de Col6n a varias islas y sujetandolo a régimen
especial.

Resolucién de 29 de marzo de 1884 por la cual se declara que
el Ejecutivo Federal asume la administracion de la Isla Toas,
situada en el Lago de Maracaibo, y se dispone que dicha isla
sea regida conforme al Cdédigo Organico de los Territorios
Federales.

Ley de 30 de junio de 1920 sobre la admisién y permanencia de
Naves de Guerra extranjeras en aguas territoriales de
Venezuela.

Ley del 21 de julio de 1933 sobre admision y permanencia de
Naves de Guerra extranjeras en aguas territoriales y puertos de

Venezuela.
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En el periodo comprendido entre 1935-2008 se encuentran un
conjunto de leyes donde también se incluyen decretos presidenciales que

regulan aspectos de importancia en la materia:

3.1.1 Decreto que establece las Reglas Generales aplicables a las
Naves de los Beligerantes y Medios de Telecomunicaciones en

Territorio, Aguas Territoriales y Espacio Aéreo de la Republica

Decreto dictado por Eleazar Lopez Contreras el 12 de septiembre de
1939, publicado en la Gaceta Oficial Numero 19.978 de fecha 13 de
septiembre de 1939, mediante el cual se establecen las reglas generales
aplicables a las naves de los beligerantes y medios de telecomunicaciones
en territorio, aguas territoriales y espacio aéreo de la Republica,
considerando el estado de guerra existente para esa época entre algunas
potencias extranjeras, en cumplimiento con el Decreto de fecha 04 de
septiembre de 1939, por el cual se declar6 la neutralidad de Venezuela y en
uso de la facultad que le conferia el articulo 16 de la Ley de 21 de julio de
1933, sobre Admisién y Permanencia de Naves de Guerra Extranjeras en
Aguas Territoriales y Puertos de Venezuela, y de acuerdo con los convenios

internacionales relativos a los derechos y deberes de los Estados neutrales.
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3.1.2 Ley sobre Mar Territorial, Plataforma Continental, Proteccion
de la Pescay Espacio Aéreo

Sancionada el 23 de julio de 1956 y promulgada durante el mandato
de Marcos Pérez Jiménez en fecha 27 de julio de 1956, publicada luego el 17
de agosto del mismo afio en la Gaceta Oficial Numero 496, Extraordinario.

Esta Ley solo contenia 10 articulos distribuidos en cinco titulos, en ella
se define el régimen y extension de las aguas jurisdiccionales, marinas y
submarinas de Venezuela y la soberania que sobre ellas detenta la
Republica. En cuanto al mar territorial, el articulo 1 delimita su anchura a todo
lo largo de las costas continentales e insulares de la Republica en 22
kilometros y 224 metros, equivalentes a 12 millas nauticas, medidos a partir
de la linea de base a partir de la mas baja marea (articulo 2), la soberania
sobre el mar territorial se ejerce sobre las aguas, el suelo, el subsuelo y los
recursos que en ellos se encuentren. Asimismo, para fines de vigilancia y
policia maritima, para seguridad de la Nacion y para resguardar sus
intereses, se establecié una zona contigua al mar territorial de 5 kilbmetros y
556 metros, equivalentes a 3 millas nduticas (articulo 3).

Segun esta Ley también pertenecen a la Republica y estan sujetos a
su soberania, el suelo y el subsuelo de la plataforma submarina adyacente al
territorio de la Nacion y la de sus islas, fuera de la zona del mar territorial y
hasta una profundidad de 200 metros o hasta donde la profundidad de las
aguas mas alla de este limite permita la explotacion de los recursos del suelo
y del subsuelo de acuerdo con el avance de la técnica de exploracion y
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explotacion. Asimismo la existencia de fosas, hundimientos e irregularidades
del suelo submarino en la plataforma continental no interrumpe la continuidad
de dicha plataforma, la cual comprende también los bancos que por su
posicion y condiciones naturales guarden relacion don ella (articulo 4).

3.1.3 Decreto por el cual se Declara Libre Acceso a las Playas

Dictado por el Presidente Carlos Andrés Pérez el 05 de abril de 1974,
publicado en la Gaceta Oficial N° 30.370 de la misma fecha. En donde se
prohibe el cobro por concepto de entrada a las playas, sin perjuicio del pago
por razén de los servicios que reciban los usuarios en las instalaciones
construidas con ese fin. Decretando las siguientes prohibiciones: 1.- que el
cobro por concepto de entrada a las playas, sin perjuicio del pago por razén
de los servicios que reciban los usuarios en instalaciones construidas con
ese fin. 2.- la construccion de cercas, paredes o edificaciones que limiten o
impidan el acceso a las playas.

3.1.4 Ley por la cual se establece una Zona Econdmica Exclusiva
a largo de las Costas Continentales e Insulares de la Republica de

Venezuela

Promulgada durante el gobierno de Carlos Andrés Pérez en fecha 20
de julio de 1978, sancionada por el Congreso de la Republica el 03 de julio
de ese afo, y publicada en Gaceta Oficial N° 2.291, Extraordinario, del 26 de
julio de 1978. En su contenido traza las lineas fundamentales de la zona
economica exclusiva de la Republica, donde este nuevo espacio marino se
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diferencia de los ya conocidos en el Derecho del Mar, es decir, se trata de
una “ley cuadro” que contiene principios generales sobre la materia. En el
primero de sus articulos, la Ley, establece una zona econdmica exclusiva a
lo largo de todas las costas continentales e insulares de la Republica, distinto
del mar territorial y adyacente a éste. El limite exterior de la zona econémica
exclusiva estarad representado por una linea cuyos puntos estén a una
distancia de 200 millas nauticas de la linea de base desde la cual se mide la
anchura del mar territorial, sin que el régimen de éste ultimo se vea afectado;
en el supuesto que dicha extensién produzca superposicion con la zona
econdmica exclusiva con otros Estados, la respectiva delimitacion se
realizara mediante acuerdos (articulo 2), en ese sentido Venezuela suscribio
acuerdos con los Estados Unidos de América y con el Reino de los Paises
Bajos en el afio 1978; y en el afio 1980, Republica Dominicana y la
Republica Francesa.

La Ley por la cual se establece una Zona Econdémica Exclusiva a los
largo de las Costas Continentales e Insulares de la Republica de Venezuela
fue derogada por el Decreto con Fuerza de Ley Organica de los Espacios
Acuédticos e Insulares, segun lo dispuesto en su Disposicion Derogatoria
Segunda.

3.1.5 Ley de la Comisidon Nacional para el Estudio y Planificacion
del Desarrollo de la Zona del Caribe Venezolana

Promulgada por el Presidente Luis Herrera Campins, el 27 de agosto
de 1981 y publicada en esa misma fecha en la Gaceta Oficial N° 2.884,
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Extraordinario. Segun el articulo 2 de la Ley, la Comision tiene por objeto el
estudio y promocion del desarrollo planificado e integral del territorio nacional
comprendido por las islas venezolanas del Caribe y el mar territorial ubicado
entre el frente insular y las costas continentales y la zona econdmica propia.

Dicha Ley es norma vigente en la Republica.

3.1.6 Ley de Conservacion y Saneamiento de Playas

Promulgada el 23 de mayo de 2000 por la Comision Legislativa
Nacional en el marco de las atribuciones que le confiere el numeral 1 del
Decreto de la Asamblea Nacional Constituyente, mediante el cual establece
el Régimen de Transicion del Poder Publico, y publicada en la Gaceta Oficial
N° 36.976 de fecha 20 de junio de 2000. Esta Ley fue creada con el objeto de
“‘establecer los principios, disposiciones y mecanismos necesarios para la
conservacion, saneamiento ambiental y uso sustentable de las playas y sus
adyacencias” (articulo 1), ello en virtud de la extensa superficie de playas y
zonas marinas y costeras que posee Venezuela, que bordean practicamente
todo el Caribe, desde el Golfo de Paria hasta el Delta del Orinoco, incluidos
lagos, estuarios, rios e islas.

Esta Ley fue derogada por el Decreto con Fuerza de Ley de Zonas
Costeras en noviembre de 2001, de conformidad con su Disposicion

Derogatoria Primera.
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3.1.7 Reactivacion de la Marina Mercante Nacional

Ha sido una constante historica universal la preocupacion de los
Estados por el establecimiento de una flota mercante adecuada a las
necesidades nacionales.

En tal sentido, todos los grandes Estados han legislado sobre medidas
de proteccion, desarrollo y reactivacion de sus flotas mercantes, ello
obedece, fundamentalmente a razones de tipo estratégico y de tipo
econdmico.

Entre las razones de tipo estratégico hay que sefialar la condicion de
auxiliar de la Armada en caso de conflicto bélico, y en el mismo caso, la
posibilidad de mantener el comercio internacional de un determinado Estado,
participe éste o no en el conflicto. Desde el punto de vista econémico, la
importancia de una flota mercante adecuada se basa, en primer lugar, en el
ahorro de divisas por concepto de fletes y, de mayor importancia aun, la
presencia nacional en el establecimiento y control del mercado de fletes que
de otra forma quedaria a discrecion de intereses foraneos.

El impulso del Estado a la flota mercante nacional no es privativo de los
paises en vias de desarrollo, muy por el contrario, precisamente en razén de
las causas sefialadas, han sido los Estados industrializados quienes

marcaron la pauta en este sentido.
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Es conveniente citar la opinion de eminentes tratadistas de paises
industrializados, en efecto en Francia, Georges Ripert® expresa: “Todo
Estado considera que la existencia y prosperidad de su Marina Mercante es
indispensable tanto a la defensa de su pais, como a su desarrollo
economico. En consecuencia, cada Estado toma medidas destinadas a
favorecer la construccion y la navegacion de los buques mercantes. Estas
medidas son multiples...."

En Estados Unidos, Gilmore y Black’ después de una extensa
narracion de la historia del proteccionismo Estatal a la Marina Mercante, que
se remonta al nacimiento mismo del Estado norteamericano, expresan los
siguientes conceptos:

“Conforme a la exposicion de motivos de la Ley de la
Marina Mercante de 1970: El desarrollo de la Marina
Mercante permitiria a los Estados Unidos ejercer mayor
influencia sobre el mercado fletero internacional,
particularmente visto que la presencia de la bandera
americana en la conferencias navieras fortaleceria nuestra
influencia en la fijacion de los fletes de conferencia. La
nueva politica contribuira a la posicion de la balanza de
pagos de los Estados Unidos y disminuira la fuga de

dolares que tendria lugar si los servicios de transporte

® RIPERT, Georges. Derecho Maritimo. pp 51
" GILMORE, Grant y BLACK, Charles L. Admiralty Law, pp. 974.
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maritimo fuesen realizados por empresas navieras
extranjeras. Se establece la premisa de que una flota
mercante nacional es esencial a la defensa y la economia

nacional...”

Mas recientemente en Estados Unidos® (1994) Schoenbaum

expresa:
“...La industria maritima en los Estados Unidos se
beneficia de subsidios directos e indirectos asi como de la
exencidn de ciertos requisitos legales. En otras naciones,
la intervencion gubernamental es incluso mayor, llegando
en muchos casos a que la industria constituya un
monopolio gubernamental. La Ley de Reserva de Carga
dispone que las dependencias gubernamentales
transporten no menos del cincuenta por ciento (50%) de
todas sus cargas de importacion o exportacion al igual
que las cargas no gubernamentales que hayan recibido
financiamiento del Gobierno en buques de bandera de los
Estados Unidos...Irébnicamente los Estados Unidos han
sido los abogados de un comercio maritimo internacional

libre de restricciones y proteccion...”

® SCHOENBAUM, Thomas J. Admiralty and Maritime Law. Segunda Edicion, 1994, pp. 471.



En Venezuela, las medidas de proteccion a la Marina Mercante fueron
establecidas en la Ley de Proteccion y Desarrollo de la Marina Mercante
Nacional del 24 de julio de 1973, reglamentada mediante Decreto 1.570 del 9
de enero de 1974. La proteccién establecida en los instrumentos citados
contenian normas de diversas indoles, relativas, entre otras, a la
construccion y reparacion navales. Las medidas proteccionistas basicas se
reducian a la reserva de cargas, esto es, la obligacibn de transportar
determinados cargamentos en buques de bandera nacional, lo cual
constituyéo el Unico incentivo para matricular buques bajo bandera
venezolana.

En el afio 1992 el Gobierno Nacional decretd la entrada en vigencia
para Venezuela de las Decisiones 288 y 314 de la Comision del Acuerdo de
Cartagena, mediante las cuales se derogan disposiciones expresas de la Ley
de Proteccion y Desarrollo de la Marina Mercante Nacional y se abre
estrictamente el acceso a las cargas de importacion y exportacion generadas
por Venezuela, a todos los buques de cualquier nacionalidad, que ya tenian
acceso al cincuenta por ciento (50%) de dichas cargas en virtud del articulo 9
de la Ley de Proteccion y Desarrollo de la Marina Mercante Nacional.

El Acuerdo de Cartagena destaca en “el acta de paz”, suscrita el 30 de
noviembre de 1990, la orden a la Secretaria de la comunidad de proponer
medidas destinadas a eliminar la reserva de carga. Es asi como el 21 de
marzo de 1991, se promulga la Decision 288, la cual eliminé la reserva para
las cargas intrasubregionales, es decir, las que se movilizan entre los paises
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miembros. Posteriormente, el 06 de febrero de 1992, se promulga la Decision
314, la cual elimina la reserva de cargas para el resto del mundo,
complementado con el principio de reciprocidad. A manera de
compensacion, esta decision establece en su articulo 8 que para el fomento
de las empresas maritimas, los paises miembros deben hacer énfasis en la
proteccion de las naves bajo bandera nacional fomentando el fortalecimiento
de las empresas nacionales de transporte maritimo.

El articulo 9 enumera acciones que deberan tomar los Paises
miembros dentro de un nuevo esquema de politica naviera, entre las cuales
se hacen referencia a:

a) “La implantacién de una politica de flexibilizaciéon en
materia de registro de naves que constituya una
alternativa de competitividad para las empresas de
transporte maritimo de la subregiébn que comprende
el uso de las naves de bandera de conveniencia,
segundos registros y otros”.

b) “La implantacion de una legislacion que libere a las
empresas de transporte maritimo de la subregién de
las medidas que afectan su actividad e inciden en
sus costos de operacion y que se reflejan en
exigencias de caracter particular, arancelario y

tributario”.
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c) “La flexibilizacion de las exigencias legales en
materia de porcentajes de capital nacional para la
constitucion de empresas de transporte maritimo
permitiendo de esta forma una mayor participacion

de capitales extranjeros”.

El 29 de diciembre de 1994, fue publicada en la Gaceta Oficial N°
4.829, Extraordinario, la “LEY APROBATORIA DEL ACUERDO DE
MARRAKECH POR EL QUE SE ESTABLECE LA ORGANIZACION
MUNDIAL DEL COMERCIO”, en ese instrumento no solo se convalidan
tacitamente las Decisiones 288 y 314, mediante su inclusion en la LISTA
FINAL DE EXENCIONES del Articulo Il, sino que también en la LISTA DE
COMPROMISOS ESPECIFICOS SECTORIALES formuladas por Venezuela,
se indica en forma expresa que no existe “ninguna restriccion comercial
extranjera en el area de transporte maritimo”.

Como consecuencia de lo expresado y ante la ausencia de otros
mecanismos de incentivo a esta actividad bastante riesgosa desde el punto
de vista econdmico, la flota mercante nacional se redujo a su minima
expresion, puesto que el Armador nacional preferira abanderar sus naves
bajo pabellones de conveniencia para evitarse problemas de indole laboral e
impositiva fundamentalmente.

La situacion actual de la flota mercante venezolana publica y privada
es de extrema gravedad, tal como se desprende de la siguiente relacion:
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Para mediados de los afos 80 la flota mercante venezolana estaba
constituida por 82 buques mayores de 1.000 toneladas de registro. En el
mes de enero del afio 1993 contabamos con una flota de 35 buques
mayores de 1.000 toneladas de registro. En el afio 1995 la situacion se
agravo a causa de la quiebra de la C.A. VENEZOLANA DE NAVEGACION,
hecho éste que redujo la flota publica y privada a 27 unidades, de los cuales
s6lo seis buques son de carga general. Las cifras no pueden ser mas
elocuentes, en términos absolutos en el periodo sefialado la flota mercante
se redujo de 82 buques a 27. En el sector privado la situacibn es mas
alarmante, de 36 buques se redujo a 6. Durante la década de los 80 y
primeros afos de la década de los 90, los fletes desde y hacia Venezuela
eran en promedio cuarenta por ciento mas bajo que los fletes que se
pagaban en Colombia y otros paises vecinos, Al producirse la debacle de la
flota mercante nacional, los fletes subieron drasticamente en contra de los
prondsticos de quienes sefialaban lo innecesario de la presencia del buque
nacional en la rutas maritimas.

El desarrollo de la Marina Mercante Nacional es un elemento
integrador del Poder Acuatico del Estado, el cual esta definido como la
capacidad del Estado venezolano en utilizar y controlar el espacio acuatico
para alcanzar objetivos de desarrollo, seguridad y defensa, mediante la
estructuracion de politicas y estrategias adecuadas. EI mismo incluye a
todos los organismos publicos y privados, los cuales, en conjuncion con la
disponibilidad de recursos, pudieran elevar las fuentes de riquezas,
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aumentar el nivel de ingresos de la poblacion y fortalecer la soberania del
pais.

Igualmente, son componentes del Poder Acuatico del Estado: la
investigacion cientifica, el desarrollo de la Navegacion de Cabotaje, fluvial y
lacustre, la flota de pesca, vias de comunicacidn acuatica interna y su
mantenimiento, terminales maritimos, industria naval, (construcciones y
reparaciones navales), aduanas, el control efectivo del trafico maritimo,
fluvial y lacustre, la capacidad de respuestas para actividades de busqueda y
salvamento y una adecuada infraestructura de sefializacion acuatica.

Geopoliticamente hablando, el Poder Acuéatico del Estado esta
influenciado por factores que se constituyen en fortalezas o debilidades para
el desarrollo pleno del mismo.

El primer factor es la situacién politica tanto nacional como
internacional, tensiones econdmicas internas y externas, problemas
limitrofes, intereses particulares de sectores economicos influyentes,
pretensiones de otros Estados por ingresar a los espacios acuaticos con
intenciones de explotacion, poder naval disponible, entre otros.

En un segundo factor se incluye a la configuracion geogréfica de los
espacios acuaticos, la extension de las costas, lagos y rios, las
disponibilidades y facilidades portuarias, las vias de comunicacion desde los
centros industriales y de consumo a los puertos, las flotas navieras y de
pesca, la disponibilidad turistica, la infraestructura para construcciones y
reparaciones navales, la tecnologia naval, desarrollo de investigaciones
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cientificas y centros de estudios dedicados a los espacios acuaticos, como
componentes principales.

El verdadero desarrollo de la Marina Mercante consiste en que el
Estado sea el que fije las politicas y establezca las normas que incentiven a
los particulares a participar en condiciones favorables en la actividad
naviera.

En otras consideraciones, se tiene que la nueva concepcion del
espacio geografico de la Republica amplia la vision de soberania y delimita
con mayor precision su campo de aplicacion. Ese espacio geografico
contempla el Territorio Continental, el Territorio Insular, el Espacio Acuético,
el Espacio Aéreo y el Espacio Ultraterrestre Suprayacente.

En efecto, espacio geografico alude a los espacios continentales,
insulares y maritimos, quedando el territorio como componente del primero
de los citados.

Se deslinda el espacio insular como parte de la organizacion politico-
territorial de Venezuela y ademas como espacio sujeto a la Soberania
Nacional.

Se establece el concepto de linea de base recta para definir las aguas
interiores de Venezuela, sometiendo a su soberania todo el espacio marino
entre nuestras costas y las islas venezolanas.

El articulo 302 de la Constitucion establece:

“El Estado se reserva, mediante la Ley organica respectiva, y por
razones de conveniencia nacional, la actividad petrolera y otras industrias,
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explotaciones, servicios y bienes de interés publico y de caracter estratégico.
El Estado promoverd la manufactura nacional de materias primas
provenientes de la explotacion de los recursos naturales no renovables, con
el fin de asimilar, crear e innovar tecnologias, generar empleo y crecimiento
econdmico, y crear riqueza y bienestar para el pueblo”

El articulo 156, numeral 26, de la Constitucion, sefiala la competencia
del Poder Publico Nacional en las politicas navieras del Estado.

La complejidad de la Administracion Maritima y el Ejercicio de la
Autoridad Maritima exige una organizacion administrativa basada en una
excelente estructura del ordenamiento legal que rija la materia, siendo los
tratados internacionales el punto de referencia obligatoria para lograr la
funcionalidad de ese esquema juridico, tomandose como premisa la
definicion del “espacio acuatico” y la definicion exacta de las funciones de
cada uno de los organismos del Poder Publico responsables por el correcto
cumplimiento de todos los tratados internacionales y la legislacion nacional
relacionadas con la administracion maritima, y por otra parte, una vision
futura de la utilizacibn de ese espacio acuatico como polo de desarrollo
sostenido de la Nacion, reflejado en los planes de ordenamiento del
territorio.

Tomando en cuenta los factores arriba anunciados, se puede concluir
que la consolidacion de la Republica Bolivariana de Venezuela como
potencia acuatica es posible, ejecutando los planes que coadyuven al
desarrollo armonico de los componentes del poder maritimo.
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Esa consolidacion descansa, al menos, sobre cuatro pilares
fundamentales:
1. Voluntad politica al mas alto nivel.
2. Consenso sobre la necesidad de crear una “vocacion acuatica
nacional.”
3. Seguridad Juridica o Marco Juridico apropiado.

4. Definicidn de las politicas acuaticas del Estado.

La voluntad politica permitiria incluir dentro del proceso de la toma de
decisiones de la alta dirigencia nacional una relacion armoénica entre los
requerimientos de seguridad y defensa y las metas y politicas de desarrollo
del pais, lo anterior y el consenso de la comunidad para encontrar la
“vocacion acuatica” hasta ahora solapada y no tangible, son indispensables
para dar los primeros pasos para lograr un marco de seguridad juridica
apropiado que logre incentivar al empresario y a los entes financieros
nacionales e internacionales, a que inviertan su dinero y su capacidad
gerencial en el sector, que de lograrse tan ansiado desarrollo se hace
evidente la gran cantidad de puestos de trabajo directos e indirectos que se
originarian.

Las claras ventajas de Venezuela en cuanto a su posicion geografica
en el Caribe, especie de encrucijada a los nodos claves en las vias
maritimas intercontinentales que unen el Pacifico con el Atlantico, a Norte y
Sur América, Europa y Africa, su excelente mapa lacustre y fluvial, lo que
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junto a los tratados en el marco de la Comunidad Maritima Internacional, que
forman lo que algunos expertos han denominado el “ambiente externo de la
politica exterior venezolana”, sumado al “interés acuatico nacional”’, pudieran
servir de base para que Venezuela se convierta en una “Potencia Acuatica
del Caribe”.

La inclusion del desarrollo del poder acuatico dentro del Plan de la
Nacion, la Concepcidén Estratégica Nacional y la Concepcion Estratégica
Naval, una abierta y clara definicion del espacio acuatico en las leyes y
planes de Ordenamiento Territorial, a tenor del Titulo Il de la Constitucion,
una concreta elaboracion de la “Concepcion Estratégica Nacional’” que
enlace armonicamente la formulacion de las politicas de desarrollo nacional
con las politicas acuaticas, la redaccion de la ley Organica de los Espacios
Acuaticos e Insulares enunciada tacitamente en la nueva Carta Magna
(como se indica en la exposicion de motivos de la Constitucion), la creacion
en la nueva Asamblea Nacional de una Comisién de Asuntos Acudticos, y la
creacion de un Consejo Nacional de los Espacios Acuaticos, son entre otras
cosas, factores fundamentales para el logro del Poder Acuético que

aspiramos los venezolanos.

3.1.8 Ley Organica de los Espacios Acuéaticos e Insulares

La creacion de la Ley Organica de los Espacios Acuaticos e Insulares
respondié al mandato legal contenido en el articulo 8 de la mencionada Ley
de Reactivacion de la Marina Mercante Nacional, mediante el cual Ministerio
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de Infraestructura, conjuntamente con el Consejo Nacional de la Marina
Mercante, oida la opinion de los entes vinculados al sector maritimo,
elaborarian la politica acuatica del Estado, asi como las propuestas que
fundamentarian el Proyecto de Ley Organica de los Espacios Acuaticos e
Insulares y la consiguiente adecuacion de la legislacion maritima nacional a
los principios de la Constitucion de la Republica Bolivariana de Venezuela;
por lo que fue concebida como una ley marco que contiene la nueva
sistematica de la legislacién maritima venezolana, mientras que los Decretos
con Fuerza de Ley de Procedimiento Maritimo y de Zonas Costeras, las
Leyes Generales de Puerto y de Marina y Actividades Conexas, la Ley de
Comercio Maritimo y la Ley de Pesca y Acuicultura establecen de manera
mas concreta el nuevo régimen legal de cada uno de dichos sectores y las

respectivas actividades que regula.

3.1.9 Decreto con Fuerza de Ley de Zonas Costeras

El Decreto N° 1.468 con Fuerza de Ley de Zonas Costeras fue
aprobado por el Presidente de la Republica, Hugo Chavez, con ocasion de la
Ley que lo habilitara para dictar Decretos con Fuerza de Ley, publicado en
Gaceta Oficial N° 37.319, de fecha 07 de noviembre de 2001, posteriormente
reimpreso por error material del ente emisor y publicado en la Gaceta Oficial
N° 37.349, de fecha 19 de diciembre de 2001. En este Decreto se resalta la
importancia de las costas y riberas venezolanas tanto por la extension del
espacio geografico que abarca, y de la diversidad biolégica, de recursos

73



culturales y arqueoldgicos existentes en ellas, como por el hecho que mas
del setenta por ciento (70%) de la poblacion nacional se encuentra asentada
en dicha zona, lo que representa una constante presion demografica que

impacta en la conservacion ambiental.

3.1.10 Decreto con Rango, Valor y Fuerza de Ley Organica de los
Espacios Acuaticos

El Decreto N° 6.126 con Rango, Valor y Fuerza de Ley Orgéanica de
los Espacios Acuaticos fue aprobado por el Presidente de la Republica, Hugo
Chavez Frias, publicado en la Gaceta Oficial N° 5.890, Extraordinario, de
fecha 31 de julio de 2008. El presente Decreto tiene por objeto regular el
ejercicio de la soberania, jurisdiccion y control en los espacios acuaticos,
conforme al derecho interno e internacional, asi como regular y controlar la
administracion de los espacios acuaticos, insulares y portuarios de la
Republica Bolivariana de Venezuela (articulo 1). Asimismo, en su articulo 2
establece que la finalidad es preservar y garantizar el mejor uso de los
espacios acuaticos, insulares y portuarios, de acuerdo a sus potencialidades
y a las lineas generales definidas por la planificacion centralizada. En cuanto
al mar territorial, a todo lo largo de las costas continentales e insulares de la
Republica una anchura de doce millas nauticas (12MN) y se medira
ordinariamente a partir de la linea de mas baja marea, tal como aparece
marcada mediante el signo apropiado en cartas a gran escala publicadas
oficialmente por el Ejecutivo Nacional, o a partir de las lineas de base

74



establecidas en este Decreto con Rango, Valor y Fuerza de Ley Organica de
los Espacios Acuaticos (articulo 9).

Este Decreto deroga los articulos 1,2,3,4,5y 6 de la Ley sobre el Mar
Territorial, Plataforma Continental, Proteccion de la Pesca y Espacio Aéreo,
del 27 de julio de 1956, publicada en la Gaceta Oficial, Extraordinario de la
Republica de Venezuela N° 496 del 17 de agosto de 1956. También deroga
la Ley de Navegacion del 1° de septiembre de 1998, publicada en la Gaceta
Oficial, Extraordinario de la Republica de Venezuela N° 5.263 del 17 de
septiembre de 1998. La Ley de Reactivacion de la Marina Mercante
Nacional, publicada en la Gaceta Oficial de la Republica Bolivariana de
Venezuela N° 36.980 del 26 de junio de 2000 y la Ley Organica de los
Espacios Acuéticos e Insulares, publicada en la Gaceta Oficial de la
Republica Bolivariana de Venezuela N° 37.596 del 20 de diciembre de 2002,
también quedaron derogadas segun los establecido en las Disposiciones

Transitorias de este Decreto con Rango, Valor y Fuerza de Ley Organica.
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CAPITULO IV

METODOLOGIA
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CAPITULO IV

METODOLOGIA

4.1. Tipo de investigacion: Corresponde al tipo de investigacion practica,
donde se propone el disefio de un Sistema de Lineas de Base Rectas, que
permita desarrollar el planteamiento de un espacio acuatico que pueda
denominarse Mar de Venezuela, realizando un analisis documental a la

legislacién nacional e internacional relacionada con el tema.

4.2. Nivel de investigacion: Es de tipo exploratorio de caracter descriptivo,

debido a que es una propuesta que no se ha desarrollado con anterioridad.

4.3. Disefio de la investigacion: Es no experimental de caracter
transeccional correccional debido que a la recoleccion de la informacion se
realiza en un tiempo Unico, se definen las variables y se determina su

interrelacion en un momento determinado.

77



CONCLUSIONES

La practica de los estados demuestra que en la mayoria de los
acuerdos de delimitacion de zonas marinas y submarinas que han sido
concluidos no se adoptd un método unico, sino que se realizd una
combinacion de métodos para lograr una solucion equitativa.

Esta visibn ha dado lugar a acuerdos de delimitacion satisfactorios
entre Venezuela y cinco estados vecinos: los Estados Unidos de América, los
Paises Bajos, la Republica Dominicana, Francia y Trinidad y Tobago. Estos
acuerdos cubren mas de un 50% de las zonas que Venezuela debe delimitar.
Venezuela espera poder concluir acuerdos equitativos con otros Estados
vecinos, especialmente con Dominicana y Granada. La posicion de
Venezuela en todas estas delimitaciones estad fundada en la jurisprudencia
de la Corte Internacional de Justicia y de sentencias arbitrales.

Los problemas esenciales que suceden entre paises y que afectan
intereses vitales y que presentan caracteristicas muy diversas, no siempre se
solucionan mediante las normas de caracter general establecidas en las
convenciones multilaterales. Lo que hay que tener en cuenta es que la
delimitacion puede convertirse tanto en un asunto bilateral y aun multilateral,
cuando las distintas zonas se superponen o solapan entre Estados

adyacentes.

78



Es importante sefialar la importancia de establecer la delimitacién del
espacio acuatico de Venezuela, mediante la aplicacion del sistema de Lineas

de Base Rectas, el cual pueda denominarse Mar de Venezuela.
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