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Resumen

La profesidn del practico nace a raiz de la necesidad de garantizar una mayor seguridad para la navegacidn
en dreas maritimas por cuya geografia, trafico intenso o caracteristicas particulares, se requiere de la
asistencia de un experto local. Estos expertos locales, que existen alld donde vayamos a lo largo y ancho del
globo, son los que identificamos como practicos. Sus conocimientos se hacen imprescindibles para, en
conjuncién con el Capitan del buque en cuestion, realizar todas aquellas maniobras necesarias para atracar,
desatracar o pasar un estrecho y que el negocio maritimo continde su camino sin incidencias.

No obstante para poder convertirse en un practico, no basta con ser buen conocedor de una zona en
particular. Este ha de demostrar una dilatada experiencia al mando de buques, asi como enfrentarse a
diferentes examenes, pruebas y formacién especifica de cara a poder ejercer esta profesion.

A lo largo de este trabajo veremos la historia, evolucién, y situacidn del practicaje a dia de hoy.
Ahondaremos en profundidad en la normativa que lo regula, desde la formacién de los futuros practicos,
pasando por las Autoridades Portuarias y Corporaciones de Practicos en Espafa. Entraremos también a
deliberar la responsabilidad de este sujeto para con el Capitan y/o Naviero del buque, analizando el tipo de
contrato que une a ambas partes.

Dado que el practico se posiciona como uno de los mas altos escalafones del oficio del marino, y puesto que
todos aquellos que navegamos podriamos algun dia ejercer como tal, daremos respuesta a una serie de
preguntas que, debido al desconocimiento de esta profesion, a dia de hoy parecen latentes en nuestro
sector. ¢Qué formacién requiere un futuro aspirante a practico?; ¢A qué se enfrentard durante su
aprendizaje?; éQué se espera de esta figura cuando accede a un buque?; ¢Hasta qué punto se le hace
responsable de la embarcacién a la que presta asistencia en base al tipo de contrato pactado?. En este
trabajo responderemos a estas y otras cuestiones, y llevaremos a cabo un andlisis en profundidad tratando
de diluir el desconocimiento que existe sobre esta figura.



Abstract

The profession of the pilot arises from the need to ensure greater safety for navigation in maritime areas
where the geography, intense traffic, or specific characteristics require the assistance of a local expert.
These local experts, who exist wherever we go around the globe, are what we identify as pilots. Their
knowledge is essential to, in conjunction with the captain of the respective ship, carry out all necessary
maneuvers to dock, undock, or navigate through a strait, ensuring the maritime business continues without
incidents.

However, to become a pilot, it is not enough to be a good connoisseur of a particular area. One must
demonstrate extensive experience in commanding ships and face various exams, tests, and specific training
to be able to practice this profession.

Throughout this work, we will explore the history, evolution, and current situation of pilotage. We will delve
into the regulations that govern it, starting from the training of future pilots, passing through the Port
Authorities and Pilot Corporations in Spain. We will also discuss the responsibilities of the pilot towards the
captain and/or shipowner, analyzing the type of contract that binds both parties.

Given that the pilot holds one of the highest ranks in the maritime profession, and since all those who
navigate could someday work as one, we will address a series of questions that, due to the lack of
knowledge about this profession, currently seem latent in our industry. What training does a prospective
pilot require? What challenges will they face during their learning process? What is expected of this figure
when boarding a ship? To what extent is the pilot held responsible for the vessel to which assistance is
provided based on the agreed contract? In this work, we will answer these and other questions, conducting
a thorough analysis to dispel the existing ignorance about this role.
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Mercante de 2011.



Capitulo 1.- La profesion del practicaje

1. Introduccion

La navegacién maritima ha desempefiado un papel crucial a lo largo de la historia de la humanidad, siendo
una de las profesiones mas antiguas y vitales para el desarrollo del comercio internacional. La seguridad y
eficiencia en los puertos y canales de navegacién son de suma importancia para garantizar un flujo continuo
de mercancias y bienes en el ambito global. En este sentido, el practicaje emerge como una disciplina
fundamental para asegurar que los buques puedan ingresar y salir de manera segura en puertos y aguas
restringidas. A pesar de que el practicaje es una profesion desconocida para muchos, su influencia en la
navegacion es innegable, ya que brinda asesoramiento experto a los capitanes y contribuye a la prevencién
de accidentes, asi como al flujo eficiente del trafico maritimo.

Abordar el tema del practicaje implica comprender su historia, funciones, regulacion y desafios actuales. Es
esencial explorar estas dreas a medida que el comercio internacional sigue creciendo y evolucionando, con
el objetivo de comprender con claridad la importancia del practicaje en el contexto maritimo
contempordneo. Este estudio busca adentrarse en el mundo del practicaje, examinando de cerca coémo ha
evolucionado a lo largo del tiempo, sus implicaciones en la seguridad portuaria, su relacién con las
corporaciones de practicos y su capacidad de adaptacién a un entorno maritimo en constante cambio [5].

La historia del practicaje se remonta a tiempos antiguos, cuando los practicos eran considerados como
individuos con un conocimiento profundo de las aguas locales y las condiciones de navegacién. Con el
tiempo, su papel se ha vuelto mas formal y regulado, con el objetivo de garantizar que los buques reciban la
asesoria necesaria para evitar incidentes en puertos y canales de navegacion. La evolucién del practicaje ha
estado estrechamente relacionada con el desarrollo de normativas y estandares internacionales que buscan
salvaguardar la seguridad maritima y prevenir posibles desastres.

En la actualidad, el practicaje enfrenta desafios significativos, especialmente en un contexto en el que el
panorama maritimo esta en constante cambio. La adaptacidn a las nuevas tecnologias, la gestion de la
creciente cantidad de trafico maritimo y la garantia de la seguridad en los puertos son aspectos que
demandan una atencién especial por parte de los profesionales del practicaje. Ademas, la coordinacién con
otras entidades y autoridades portuarias es fundamental para garantizar una operacién fluida y segura de
los buques en areas restringidas [5].

De esta manera, el practicaje es un elemento crucial pero a menudo subestimado de la navegacion
maritima, que desempefia un papel fundamental en la seguridad y eficiencia de los puertos y canales de
navegacion a nivel global. A medida que el comercio internacional continda expandiéndose, comprender la
relevancia del practicaje se vuelve cada vez mas importante para garantizar un transporte maritimo seguro y
eficiente en el futuro. Este estudio busca arrojar luz sobre la importancia del practicaje y su impacto en el
contexto maritimo actual, destacando su papel como pieza clave en el panorama global de la navegacion
maritima.

1.1 Presentacion del tema y su importancia

La navegacién maritima desempefia un papel crucial en el desarrollo del comercio internacional y en la
economia a nivel global. Los puertos y canales de navegacién se han convertido en puntos estratégicos y
vitales para el intercambio de bienes y recursos a nivel mundial. Sin embargo, la navegacién en aguas
restringidas y las maniobras de entrada y salida de buques en los puertos plantean desafios importantes en
términos de seguridad y eficiencia que no deben subestimarse en ningun caso.

En este contexto, el practicaje se presenta como una disciplina esencial y muchas veces infravalorada, cuyo
objetivo principal es asesorar a los capitanes de buques en las maniobras de navegacion en estas areas
criticas. Los practicos, o pilotos practicos, son profesionales altamente entrenados y capacitados que
desempefian un papel crucial en la seguridad maritima y en la prevencién de accidentes en los entornos



portuarios. Su pericia y experiencia son fundamentales para brindar orientacién experta que permita
sortear obstaculos, evitar colisiones y garantizar el flujo eficiente del trafico maritimo en estos entornos
desafiantes.

Ademas, el practicaje no se limita Unicamente a la navegacidon en aguas restringidas, sino que también
abarca el asesoramiento en maniobras de atraque y desatraque en puertos, lo que resulta esencial para la
operatividad y la seguridad de estas infraestructuras criticas. En resumen, la labor de los practicos resulta
vital no solo para la seguridad de la navegaciéon maritima, sino también para la eficiencia y productividad de
las operaciones portuarias a nivel mundial.

El practicaje es un servicio fundamental en el dmbito maritimo, cuya importancia se hace evidente al
considerar su contribucion a la seguridad de las operaciones portuarias, la prevencion de accidentes y la
proteccién del medio ambiente. En un sector donde las consecuencias de un error pueden ser desastrosas,
el practicaje desempefia un papel clave en la gestion de riesgos. Asimismo, este servicio es un componente
integral de la cadena de suministro global, ya que garantiza la llegada segura y puntual de los buques,
teniendo un impacto directo en el comercio y la economia mundial [5].

Al adentrarnos en el mundo del practicaje, es relevante explorar su evolucién histérica, sus funciones
esenciales en la seguridad maritima, su regulacion, asi como los desafios y tendencias actuales en esta
disciplina. La comprensién de la importancia del practicaje es esencial para aquellos que deseen adentrarse
en el campo de la navegacion maritima, asi como para quienes buscan garantizar operaciones portuarias
seguras y eficientes en un mundo cada vez mds interconectado.

Desde una perspectiva histérica, el practicaje ha evolucionado para adaptarse a las demandas de un
entorno maritimo en constante cambio. Sus funciones esenciales en la seguridad maritima incluyen la
asistencia a los buques en la entrada y salida de los puertos, el asesoramiento sobre las condiciones locales
y la prevencion de posibles accidentes. Ademas, la regulacion del practicaje busca asegurar la
profesionalidad y competencia de los practicos, asi como la calidad del servicio proporcionado.

En la actualidad, los desafios y tendencias en el practicaje estan relacionados con la incorporacion de
tecnologias innovadoras, la adaptacion a los cambios en las rutas maritimas y la sostenibilidad ambiental.
Destacar la relevancia critica del practicaje es fundamental para comprender su papel en el contexto de la
navegacion maritima y el comercio internacional, elementos clave en la interconexién global de economias

[5].

1.2. Historia y evolucion del practicaje
1.2.1. Antecedentes y desarrollo histérico

Los origenes del practicaje se pueden rastrear hasta la antigliedad, cuando la navegacién maritima
desempefiaba un papel fundamental en el comercio y la exploracién. En el antiguo Egipto, por ejemplo, se
empleaban pilotos locales para guiar las embarcaciones a lo largo de las aguas del Nilo. Durante la Edad
Media, ciudades portuarias europeas como Venecia y Amsterdam comenzaron a establecer sistemas de
practicaje rudimentarios, donde los experimentados navegantes locales asesoraban a los barcos sobre rutas
seguras y peligros en los puertos respectivos [5].

En el siglo XVI, los pilotos se organizaron en gremios y corporaciones para regular la profesion y establecer
estandares de conocimiento y competencia. Estas corporaciones tenian el poder de autorizar o negar la
entrada a sus puertos. Mds adelante, en el siglo XVIII, el Reino Unido establecio la Junta de Pilotos en 1781,
un organismo gubernamental que supervisaba la profesidn y regulaba a los practicos, marcando un avance
significativo hacia la regulacion oficial del practicaje [1].

En el siglo XIX, con la llegada de la navegacion a vapor y el incremento del comercio internacional, la
demanda de servicios de practicaje se expandio a nivel mundial. La Conferencia de Ginebra de 1907 jugé un
papel crucial al adoptar un convenio internacional que establecié estandares y practicas para el practicaje a



escala global, sentando las bases para una regulacién mas uniforme de la profesién y una mayor seguridad
en la navegacion.

En el transcurso del siglo XX, la tecnologia se convirtié en un elemento crucial en la evolucion del practicaje.
La implementacion de sistemas de radar, comunicaciones por radio y el posicionamiento global (GPS) tuvo
un impacto significativo en la seguridad y eficiencia de las operaciones de practicaje. En Espaia, la
obligatoriedad de tomar practico fue regulada por primera vez a través de las Ordenanzas de Bilbao de 1737
en sus articulos XX, XXI y L, del capitulo veinte y cuatro, marcando un hito fundamental en la historia del
practicaje [5]. Estas regulaciones sentaron las bases para el desarrollo y la profesionalizacién de esta
actividad, y dictan de la siguiente forma:

“Ningun Capitdn, 6 Maestre podrd empezar bajar la Ria, sin tener primero abordo el Piloto-Leman, que para
su mayor sequridad le deberd dirigir, pena de cuatro ducados de vellon, que se sacardn de multa por cada
vez que lo contrario hiciere, aplicados en la misma forma, y de los dafios que por ello se siguieren d Navio, y
carga.” (Articulo XX).

A lo largo de la historia, la normativa maritima ha establecido la importancia del practico en los puertos
bajo soberania espafiola. Aunque el capitdn posea conocimientos, la presencia del practico es obligatoria en
sitios peligrosos, segun el articulo 36 de las Ordenanzas Generales de la Armada de 1793. Incluso en
ausencia de practico, el capitan del puerto puede designar patrones de pesca para realizar esta labor. Sin
embargo, estas disposiciones generaron controversias, especialmente por motivos econdmicos, falta de
experiencia de algunos capitanes y la compleja geografia de ciertas areas maritimas. No fue hasta 1928 que
se promulgd una ley que hizo obligatorio el uso del practico, reconociéndolo como vital para la seguridad en
la navegacién maritima. Desde entonces, su presencia es indispensable para garantizar la seguridad de las
embarcaciones [1] [5].

- La Ley de Puertos del Estado y Marina Mercante de 1928

La Ley de Puertos del Estado y la Marina Mercante de 1928, conocida como Ley 27/1928, marcd un hito en
la normativa del practicaje en Espafia y sentd las bases para la regulacién de esta actividad fundamental
para la seguridad de la navegacién. Uno de los aspectos fundamentales que abordé esta ley fue la creacién
de las Corporaciones de Practicos en los puertos de Espafia, otorgandoles la responsabilidad de regular la
profesidn, establecer requisitos de formacién y competencia, y supervisar las operaciones de practicaje en
sus respectivas areas. Esta medida contribuyd significativamente a la profesionalizacién y estandarizacion
de los servicios de practicaje en el pais [13].

Ademas, la Ley de 1928 determiné la obligatoriedad del servicio de practicaje en los puertos espafioles, lo
que implicaba que los buques que entraban o salian de estos puertos estaban legalmente obligados a
utilizar los servicios de practicos para garantizar una navegacidén segura en aguas locales. Esta disposicion
fue crucial para asegurar la seguridad de la navegacion y prevenir incidentes en aguas portuarias.

Otro punto relevante de esta ley fue la regulacion de las tarifas y cobros por los servicios de practicaje,
autorizando a las corporaciones de practicos a fijar dichas tarifas con la aprobacion de las autoridades
portuarias y gubernamentales pertinentes. Esta regulacién permitié establecer precios justos y equitativos
para los servicios de practicaje, garantizando la viabilidad econémica de los practicos y la sostenibilidad de
sus operaciones, al tiempo que protegia los intereses de los usuarios de los puertos. En suma, la Ley de
Puertos del Estado y la Marina Mercante de 1928 sentd las bases para una regulacién integral del practicaje
en Espafia, contribuyendo significativamente a la seguridad y eficiencia de las operaciones portuarias [5].

La Ley de Puertos del Estado y la Marina Mercante de 1928, junto con sus regulaciones posteriores, sento
las bases para la regulacion y operacién del practicaje en Espafia. Este marco legal ha perdurado en el
tiempo, estableciendo el practicaje como un servicio obligatorio en el pais, garantizando la seguridad de la
navegacion en los puertos espafioles. A lo largo de los afos, se han realizado cambios y actualizaciones en
las regulaciones para mantenerse al dia con los avances en la industria maritima, asegurando asi la



eficiencia en las operaciones portuarias. A nivel nacional e internacional, la historia del practicaje refleja su
importancia para la seguridad de la navegacion y el comercio maritimo a lo largo de los siglos. Con el avance
de la navegacidn y la tecnologia, las regulaciones y practicas de practicaje se han adaptado para garantizar
la seguridad y eficiencia en los puertos y canales de navegacion en todo el mundo.

1.2.2. El practicaje desde sus origenes

1.2.2.1. Origenes antiguos del practicaje

El practicaje, como actividad fundamental para la navegacién maritima, tiene sus raices en tiempos
antiguos. Aunque el concepto moderno de practicaje no existia en la antigliedad, se desarrollaron practicas
y sistemas que cumplian funciones similares. Estos aspectos clave nos permiten comprender la importancia
del practicaje a lo largo de la historia.

En la antigua Grecia y Roma, asi como en otras civilizaciones maritimas, se empleaban pilotos locales. Estos
expertos conocian a la perfeccion las aguas, los puertos y los peligros en la navegacion. Su experiencia les
permitia asesorar a las embarcaciones forasteras en la entrada y salida de puertos, asi como en la
identificacién de rutas seguras a través de aguas desconocidas. La presencia de estos pilotos locales
demostraba la necesidad de contar con guias especializados en la navegaciéon maritima desde épocas muy
antiguas [5].

Los faros y sefiales visuales eran elementos esenciales en la navegacién antigua. Los faros, construcciones
prominentes ubicadas en lugares estratégicos a lo largo de las costas, y las sefales visuales, como banderas
y antorchas, se utilizaban para comunicarse con los barcos. Los pilotos locales y los vigias en los faros
trabajaban en conjunto para guiar a las embarcaciones en su travesia [5]. Este sistema de sefiales visuales y
faros representaba un recurso fundamental para la seguridad de la navegacién en épocas antiguas.

El conocimiento detallado de las caracteristicas geograficas, las mareas, las corrientes y los peligros en
aguas locales era esencial para garantizar la seguridad de la navegacidn. Los pilotos locales transmitian esta
informacion a las tripulaciones de los barcos extranjeros, lo que evidencia la importancia del intercambio de
conocimientos en la practica del practicaje. El papel fundamental del conocimiento local en la navegacion
refleja la necesidad de contar con profesionales capacitados para asegurar travesias seguras.

A lo largo de los siglos, se formaron comunidades de pilotos y navegantes que compartian experiencias y
conocimientos. Esta tradicién de aprendizaje y transmision de informacion contribuyéd a la
profesionalizacién de la navegacién, evidenciando la importancia del intercambio de experiencias en el
desarrollo del practicaje como una practica especializada. La formacién de estas comunidades refleja la
necesidad de contar con una red de profesionales que se apoyen mutuamente y que contribuyan al avance
de la navegacién maritima [1].

Por consiguiente, el practicaje ha sido fundamental en la historia de la navegacion maritima, evidenciando
la importancia de contar con pilotos y practicantes especializados en la orientacion y seguridad de las
embarcaciones. A lo largo de |a historia, se han desarrollado sistemas y practicas que han sentado las bases
para el concepto moderno de practicaje, demostrando la importancia de esta actividad en el comercio y la
exploracidon maritima.

A pesar de que en esta época encontramos ausencia de regulaciones formales de practicaje, las practicas
mencionadas desempefiaban un papel crucial al proporcionar orientacion a las embarcaciones en aguas
desconocidas. El conocimiento local y la asistencia de los pilotos locales eran fundamentales para prevenir
accidentes vy facilitar el comercio maritimo. Estos primeros pasos sentaron las bases para el desarrollo
posterior del practicaje como una profesién regulada y esencial para la seguridad de la navegacion
maritima. Por lo tanto, estas primitivas pero efectivas practicas sentaron los cimientos de lo que
eventualmente se convertiria en un elemento vital para la seguridad y eficiencia en el transporte maritimo.



1.2.2.2. Corporaciones y Gremios Medievales de Practicos

Durante la Edad Media, el desarrollo del comercio maritimo y la creciente complejidad de la navegacidn
dieron lugar a la formacién de las primeras estructuras organizativas que sentaron las bases para la
profesionalizacion y regulacidn del practicaje. En este contexto, las corporaciones y gremios medievales de
practicos desempefiaron un papel fundamental en la gestién y control de las actividades maritimas en los
puertos europeos.

En primer lugar, los gremios locales de practicos surgieron en las ciudades portuarias de Europa como
asociaciones destinadas a garantizar la seguridad de la navegacion en sus respectivos puertos. Su principal
objetivo era establecer regulaciones y estdndares para la profesidn, uniendo a practicos con intereses
comunes en el ejercicio de su labor. Asimismo, estos gremios comenzaron a regular la profesion,
imponiendo requisitos de formacion y competencia para sus miembros. Entre estos requisitos se incluia el
conocimiento detallado de las aguas locales, las rutas de navegacion y los peligros potenciales, con el
propdsito de asegurar la maxima seguridad en la navegacion [5].

Ademas, los gremios asumieron un papel de supervision en las operaciones portuarias, autorizando a los
practicos para operar en sus respectivos puertos y regulando las tarifas y honorarios que podian cobrar por
sus servicios. Esta supervision contribuyé a mantener el orden y la eficiencia en las actividades maritimas,
fortaleciendo la confianza de los comerciantes y navegantes en la labor de los practicos [1].

Los gremios maritimos desempefiaron un papel fundamental en la regulacién y seguridad de los puertos
durante la Edad Media. Contar con la autorizacidn para entrar en un puerto era responsabilidad de dichos
gremios, lo que aseguraba el control sobre la entrada de barcos. Asimismo, su labor en la transmisidon de
conocimientos contribuyé a la formacidon de practicos capacitados, garantizando la continuidad de la
tradicion y la seguridad en la navegacion. Su aporte al desarrollo maritimo fue significativo, ya que no solo
velaban por la seguridad de los puertos, sino que también fomentaban el crecimiento del comercio
maritimo. Por tanto, su influencia fue trascendental en la evolucién del practicaje, sentando las bases para
la regulacion de la profesién y estableciendo estdndares que perduran hasta la actualidad. El legado de
estos gremios medievales es innegable, pues allanaron el camino para futuras regulaciones y practicas mas
avanzadas en el ambito del practicaje.

1.2.2.3. Conferencia de Ginebra de 1907 y su Impacto en el Practicaje

La Conferencia de Ginebra de 1907 jugd un papel fundamental en la regulacién y estandarizacién del
practicaje a nivel internacional, impactando significativamente en la evolucidn de esta practica. En el
contexto internacional de principios del siglo XX, la navegacién maritima y el comercio internacional
experimentaban un notable auge. La expansion de la navegacidon requeria una mayor regulacién vy
coordinacién para garantizar la seguridad de la navegacidon y proteger los intereses comerciales. La
Conferencia de Ginebra de 1907 tuvo como objetivo principal establecer estdndares internacionales para la
seguridad en la navegacidon maritima. Dentro de la agenda de la conferencia, se abordaron temas cruciales
relacionados con el practicaje y la manera de asegurar la proteccidén y seguridad en las operaciones
portuarias.

La importancia de esta conferencia radica en su contribucidn a la formulacion de normativas internacionales
que buscaron armonizar practicas y procedimientos en los puertos de todo el mundo, promoviendo asi un
entorno seguro y eficiente para la navegacion y el comercio maritimo. A través de acuerdos y disposiciones
adoptados en la Conferencia de Ginebra, se sentaron las bases para la regulacidon del practicaje a nivel
mundial, estableciendo directrices que impactaron de manera significativa en la evolucién y estandarizaciéon
de esta actividad en el ambito internacional. Esta conferencia marcé un hito en la historia maritima al
promover la seguridad y eficiencia en la navegacién, beneficiando a todos los actores involucrados en el
comercio maritimo a nivel global.



Tras la conferencia, se adoptd un convenio internacional que establecié estdndares y practicas para el
practicaje a nivel global. Este hito significativo sentd las bases para regular las operaciones de practicaje y
establecer pautas para las naciones participantes. La uniformidad en las regulaciones de practicaje en
diferentes paises fue uno de los logros mas destacados de la Conferencia de Ginebra. Esta uniformidad
resulta fundamental para evitar confusiones y garantizar que los practicos puedan operar de manera
eficiente en los diversos puertos internacionales. Asimismo, el convenio establecid estandares de
competencia para los practicos, asegurando que estuvieran debidamente capacitados y calificados para
desempenar sus funciones. Este importante logro contribuyé significativamente a la seguridad y eficiencia
en las operaciones maritimas a nivel mundial. La adopcidon de un marco normativo para las operaciones de
practicaje a nivel internacional no solo fortalece la coherencia y la eficacia en este dmbito, sino que también
promueve la seguridad en la navegacion maritima, lo que impacta positivamente en el comercio
internacional y en la proteccion del medio ambiente. La regulacién y estandarizacion de las actividades de
practicaje a nivel global representa un paso significativo hacia la mejora continua de las practicas maritimas
a nivel mundial [1].

La importancia de los practicos en la seguridad y economia maritima es fundamental. Estos profesionales
desempeiian un rol crucial en la facilitacion de operaciones portuarias eficientes y seguras, lo cual
contribuye significativamente al comercio maritimo y la economia global. La Conferencia de Ginebra de
1907 senté las bases para la regulacion internacional del practicaje, estableciendo estandares que perduran
hasta el dia de hoy.

La seguridad de la navegacién es un aspecto fundamental para el desarrollo econdmico y el intercambio
comercial a nivel internacional. Los précticos no solo garantizan la seguridad en las operaciones portuarias,
sino que también juegan un papel crucial en la prevencion de accidentes maritimos, protegiendo asi la vida
humana y el medio ambiente.

El legado de la Conferencia de Ginebra de 1907 perdura a través de los convenios y regulaciones globales
gue contindan asegurando la seguridad de la navegacion y el comercio maritimo a nivel internacional. Este
hito sentd las bases para la cooperaciéon entre naciones en la regulaciéon de la actividad, marcando un
importante paso hacia la uniformidad y seguridad en las operaciones de practicaje en todo el mundo.

En resumen, la labor de los practicos es esencial para garantizar la seguridad y eficiencia en las operaciones
maritimas, contribuyendo de manera significativa a la economia global. La regulacién internacional del
practicaje, establecida en la Conferencia de Ginebra de 1907, continla siendo fundamental en la actualidad
para mantener altos estandares de seguridad en el ambito maritimo a nivel global [1].

1.2.2.4. Convencion SOLAS y su Impacto en el Practicaje

La Convencidon SOLAS (Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar) se ha
convertido en un pilar fundamental en la regulacién y seguridad maritima a nivel global. Su influencia en el
practicaje ha evolucionado a lo largo del tiempo, marcando hitos significativos en la proteccién de vidas y
recursos en el dmbito maritimo.

Los antecedentes de SOLAS se remontan al tragico naufragio del Titanic en 1912, un suceso que
conmociond al mundo al provocar la pérdida de numerosas vidas humanas. Esta catdstrofe resaltd la
urgente necesidad de establecer regulaciones internacionales mas estrictas para salvaguardar la seguridad
en la navegacién maritima. Como respuesta a este llamado, la primera edicién de SOLAS se adoptd en 1914,
centrandose en la implementacién de requisitos de seguridad en la construccion de embarcaciones y
medidas para la proteccién de la vida en el mar. Aunque en su inicio no abordaba directamente el tema del
practicaje, sentd las bases para futuras regulaciones en este ambito.

A lo largo del tiempo, SOLAS ha experimentado revisiones periddicas para abordar temas emergentes
relacionados con la seguridad maritima. Durante estas revisiones, se incluyeron disposiciones especificas
relacionadas con el practicaje y las operaciones portuarias. Las ediciones mas recientes de SOLAS han
dedicado una atencidn particular al dmbito del practicaje, estableciendo disposiciones para asegurar la
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competencia y el conocimiento de los practicos. Ademas, se ha enfatizado la relevancia de su papel en la
garantia de la seguridad en la navegacidn, reconociendo su contribucion fundamental en la proteccién de
vidas y la prevencidn de incidentes maritimos.

La Convencion Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS, por sus siglas en inglés)
es un tratado fundamental que busca la armonizacidn de las regulaciones maritimas a nivel internacional.
Esta armonizacion es esencial para garantizar la coherencia en las operaciones de practicaje en los puertos
de todo el mundo, permitiendo que los practicos puedan desempefiar sus funciones de manera efectiva,
especialmente en aguas internacionales [5].

Los Estados miembros de SOLAS asumen la responsabilidad de implementar las regulaciones y disposiciones
de la Convencidn en sus respectivos puertos, lo que asegura que las normativas de practicaje se apliquen de
manera uniforme. Este compromiso con la implementacidn garantiza un entorno seguro y uniforme para las
operaciones de practicaje a nivel mundial.

La Convencidn SOLAS estd firmemente comprometida con la seguridad de la vida humana en el mar y la
seguridad de las operaciones maritimas. Esta dedicacion se extiende a la proteccion de la seguridad tanto
de los barcos como de las operaciones portuarias, reconociendo el papel esencial que desempeiia el
practicaje en este contexto.

En relacién con la profesién de practicos, SOLAS ha tenido un impacto significativo en su profesionalizacidn,
estableciendo estandares y requisitos que aseguran que estén debidamente capacitados y calificados para
desempeiiar sus funciones en entornos maritimos seguros. La influencia de la Convencién SOLAS en el
practicaje se refleja en regulaciones que garantizan la competencia y la seguridad en las operaciones de
practicaje en puertos de todo el mundo, promoviendo asi estandares de excelencia en la industria maritima
a nivel global.

En conclusion, la Convencidn SOLAS ha tenido un impacto significativo en la regulacién y la seguridad de la
navegacion maritima a nivel internacional, proporcionando un marco armonizado que promueve la
competencia y la seguridad en las operaciones de practicaje en los puertos alrededor del mundo.

1.2.2.5. Colegio Oficial Nacional de Practicos (CONP) y su Rol en la Regulaciéon del Practicaje en
Espaia

El Colegio Oficial Nacional de Practicos (CONP) ha sido un actor fundamental en la regulacién vy
representacion de los practicos de puerto en Espafia. Desde su fundacién, ha cumplido una serie de
funciones esenciales que han impactado significativamente en el ambito del practicaje en el pais.

En primer lugar, el CONP fue establecido con la clara misidn de representar y coordinar a los practicos de
puerto en toda Espafa. Su principal objetivo ha sido defender los intereses de estos profesionales y
fomentar la regulacién y profesionalizacion de la profesion, asegurando asi estandares de calidad vy
seguridad en el ejercicio de sus labores.

Asimismo, es importante destacar que el CONP surgié como sucesor de la Federacion de Practicos de
Espafia, la cual cumplié un papel relevante en la representacion de los practicos desde 1909 hasta 2003.
Tras la creacion del CONP, esta instituciéon asumid las funciones de representacién, consolidando asi la
continuidad en la defensa de los intereses de los practicos.

Ademads, el CONP ha desempefiado un papel significativo al representar a los practicos ante importantes
autoridades gubernamentales, organizaciones maritimas y otras instituciones vinculadas con la profesion.
Su interaccion con el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana de Espaiia, asi como con la
Organizacién Maritima Internacional (OMI), ha sido fundamental para abogar por los derechos vy
regulaciones que afectan a la labor de los practicos de puerto.
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El CONP también ha participado activamente en el desarrollo y revision de regulaciones concernientes al
practicaje en Espafia. Su contribucion en la redaccién de leyes y normativas ha sido crucial para establecer
un marco legal que garantice la idoneidad y el buen ejercicio de esta profesién tan relevante para la
actividad maritima.

El Colegio Oficial Nacional de Practicos (CONP) ha desempefiado un papel fundamental en el fomento de la
competencia y la formacion continua de los practicos de puerto en Espaina. La promocion de la competencia
y la actualizacidén constante en cuanto a conocimientos y tecnologia ha sido una prioridad para el CONP,
asegurando que los practicos estén debidamente capacitados para desempefiar sus funciones de manera
eficaz.

Ademas, el CONP ha abogado por la defensa de los derechos y las condiciones laborales de los practicos,
velando por un trato justo y por la provisién de los recursos necesarios para llevar a cabo su trabajo de
forma segura y eficiente. Esta labor ha contribuido a garantizar un ambiente laboral adecuado para los
practicos, asi como a fortalecer su profesionalizacion.

Otro aspecto relevante es la influencia del CONP en la regulacién actual del practicaje en Espafia. Sus
contribuciones han sido determinantes para elevar el estdandar de seguridad en la navegacién maritima en
los puertos espanioles, lo que ha repercutido positivamente en la profesionalizacion de la profesion.

Asimismo, el CONP ha trabajado en estrecha colaboracién con las autoridades portuarias para asegurar una
coordinacién efectiva en la gestion de puertos y la regulacién de las operaciones de practicaje. Esta
cooperacién ha sido fundamental para mantener altos niveles de seguridad y eficiencia en las operaciones
portuarias.

En sintesis, el CONP ha desempenado un papel crucial en la regulacién y representacion de los practicos de
puerto en Espaia, contribuyendo significativamente a la mejora de las condiciones laborales, la formacidn
continua y el nivel de seguridad en la navegacion maritima en los puertos del pais [8].

1.2.2.6. Las corporaciones de practicos en la actualidad

En el dmbito maritimo, la presencia de agrupaciones de practicos en los puertos es fundamental para
garantizar el correcto funcionamiento de las operaciones de navegacidn. Estas agrupaciones, conocidas
como Corporaciones de Practicos, desempefian un papel crucial en la regulacién y supervisién de las
actividades relacionadas con el practico, quien es el profesional encargado de guiar a las embarcaciones en
zonas de acceso restringido o complicado.

La obligatoriedad de pertenecer a la Corporacién aprobada para un puerto especifico garantiza un nivel de
especializaciéon y competencia en el servicio de practicaje. En este sentido, la Corporacién de Practicos es
reconocida como una entidad con personalidad juridica propia, lo que le confiere la capacidad de adquirir
bienes, celebrar contratos y realizar actos legales en nombre de la agrupacion, equipardndose en este
aspecto a un armador de embarcaciones.

La dependencia de estas agrupaciones de la Subsecretaria de la Marina Mercante brinda una estructura
jerdrquica que asegura su correcto funcionamiento. Las atribuciones otorgadas a las Corporaciones de
Practicos, enmarcadas en el Reglamento, abarcan desde el cuidado de su prestigio y honor, hasta la
participacidn en la creacion de instituciones de prevision social, aspecto que resalta su compromiso con el
bienestar laboral de sus integrantes.

Ademas, la capacidad para administrar fondos y velar por el cumplimiento de las disposiciones laborales
evidencia la responsabilidad y seriedad con la que se conducen estas agrupaciones. Asimismo, su funcion
consultiva con los organismos oficiales en materias relacionadas con sus competencias demuestra su
compromiso con la excelencia en el servicio de practicaje.
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Por otro lado, vemos como las Corporaciones de Practicos desempefian un papel fundamental en la
regulacidn, supervision y prestacién de servicios de practicaje en los puertos, contribuyendo de manera
significativa a la seguridad y eficiencia de las operaciones maritimas. Su estructura organizativa y sus
atribuciones claramente definidas les otorgan un rol de vital importancia en el contexto maritimo vy
portuario [8].

Las corporaciones maritimas estan obligadas a responder y acatar la autoridad local de la Marina,
especialmente en casos de infraccion o incumplimiento de las érdenes impartidas por la Autoridad
Portuaria. Las sanciones resultantes de tales actos recaerdn en todos los practicos que integran la
agrupacion, fomentando asi la responsabilidad colectiva. Ademas, la Subsecretaria de la Marina Mercante
posee la facultad de designar un Practico Mayor para liderar las operaciones de la corporacién, atendiendo
a requerimientos de la autoridad local. Estas disposiciones refuerzan la importancia del cumplimiento
normativo y la coordinacion eficiente en el ambito maritimo, garantizando la seguridad y eficacia de las
operaciones.
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Capitulo 2.- El practicaje en la actualidad
2.1. Marco Histdrico Nacional

En el dmbito espaiol, el practicaje maritimo se configura como un campo de gran complejidad que abarca
la interaccion de una extensa red de normativas del Derecho publico y privado, considerando la diversidad
inherente a esta actividad. La coexistencia de estas dos esferas legales en el contexto del practicaje ha
experimentado un significativo proceso de evolucién a lo largo de los siglos, con sus raices que se remontan
al siglo XVIII. Durante este periodo se sentaron las bases de lo que en la actualidad constituye el entramado
legal que regula esta area de la actividad maritima en Espafia.

Por un lado, desde la perspectiva del Derecho publico, el practicaje se configura como un servicio publico
cuyo propdsito es asegurar la seguridad maritima y facilitar la navegacion, respaldado por el interés publico
en la seguridad maritima. Esta concepcién tiene sus raices en una normativa administrativa que busca
organizar de forma eficiente el servicio, remontandose a iniciativas como las Ordenanzas Generales de la
Armada de Carlos Il en 1793, las cuales establecieron pautas para la organizacion administrativa del
practicaje.

Por otro lado, la perspectiva del Derecho privado del practicaje se relaciona con la actividad como objeto de
un contrato mercantil entre el practico y el armador del buque, cominmente representado por el capitan.
Esta visidn encuentra sus antecedentes legislativos en el Cédigo de Comercio de 1829, el cual incorpord el
Derecho maritimo privado contenido previamente en las Ordenanzas de 1737. La evolucidn legislativa ha
reflejado esta dualidad, con disposiciones legales que abordan tanto su dimension publica como privada [1].

Es relevante destacar la influencia del movimiento codificador en el desarrollo legal del practicaje. El Codigo
de Comercio de 1829 marcé un hito en esta evolucién, al igual que las Ordenanzas Generales de la Armada
de Carlos Il en 1793. Posteriormente, el Cédigo de Comercio de 1885 continud regulando la perspectiva
desde el Derecho privado, mientras que la perspectiva publica se ha manifestado a través de leyes
especiales que organizan administrativamente el servicio.

2.2. Evolucion Legislativa del Practicaje:
A) Desde el Codigo de Comercio de 1829 hasta la Actualidad.

El Cédigo de Comercio (CCo) de 1829 en Espafia, cuya gestacidn se remonta a la influencia del movimiento
codificador de la época, representa un hito trascendental en la evolucién del Derecho maritimo privado.
Este cuerpo normativo, redactado en los albores del siglo XIX, significé la culminacidon de un proceso de
consolidacion y sistematizacién de las regulaciones relativas al comercio maritimo que previamente estaban
dispersas en las Ordenanzas de 1737 y en el Libro del Consulado del Mar [10].

El Libro 11l del Cédigo de Comercio de 1829 se erige como la pieza fundamental que tutela minuciosamente
todas las facetas del comercio maritimo. A través de sus disposiciones, se sentaron las bases para la
regulacion y el funcionamiento de las operaciones mercantiles que tenian lugar en el ambito maritimo. Este
compendio normativo marcé un avance en la unificacién y modernizacién del Derecho maritimo privado, al
proporcionar un marco legal coherente y completo para las relaciones comerciales en el dmbito maritimo.
Esta consolidacion normativa contribuyd a promover la seguridad juridica y el desarrollo de las actividades
comerciales vinculadas al ambito maritimo, sentando las bases para la posterior evolucién vy
perfeccionamiento del régimen juridico del comercio maritimo en Espafia.

El Cédigo de Comercio de 1829, pilar fundamental de la regulacién de actividades comerciales y
econdmicas. Establecid disposiciones fundamentales para los contratos de fletamento, la carta de porte, asi
como las obligaciones y responsabilidades de las partes involucradas en el transporte maritimo, entre otros
aspectos relevantes para el comercio maritimo. La codificacion de estas normas no solo unificé criterios,
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sino que también modernizé las regulaciones que regian las transacciones comerciales en el ambito
maritimo [1].

La precisidn y claridad de sus disposiciones representaron un avance significativo en la regulacién del
ambito maritimo, ofreciendo seguridad juridica a los operadores y promoviendo el crecimiento sostenible
del comercio internacional a través de las vias maritimas. De este modo, el Codigo de Comercio de 1829
sentod las bases para un desarrollo mas ordenado y eficiente de las actividades comerciales relacionadas con
la navegacion y el transporte maritimo.

En este contexto, es relevante destacar que, si bien las Ordenanzas de 1737 ya habian introducido el
término "practico”, el Cédigo de Comercio de 1829 no hace referencia directa a este término en sus
preceptos ni menciona una figura con funciones similares bajo otra denominacién. Las menciones al
practico en el Cédigo de Comercio de 1829 se limitan a disposiciones especificas relacionadas con la
actividad realizada por estos profesionales.

El articulo 596.3 del Cédigo de Comercio de 1829, en el marco de la ejecucidn y venta judicial de una nave
para saldar las deudas pendientes del propietario, establece los derechos de pilotaje en tercer lugar de
preferencia. Asimismo, el articulo 865 del Cédigo Comercial de 1829 aborda los derechos de pilotaje,
refiriéndose a ellos como "gastos de pilotaje", eximiendo a los aseguradores de la obligacion de cubrir
dichos costos, entre otros [3].

Considerando que ambas disposiciones emplean el término "pilotaje", se infiere que en el Cédigo Comercial
de 1829, el practico estaria englobado dentro de la figura del piloto. Esta interpretacion se mantuvo vigente
hasta la promulgacién del Cédigo Comercial de 1885, momento en el cual la doctrina de la época
consideraba al practico del Codigo Comercial de 1829 como una subcategoria del piloto. La Unica diferencia
notable con respecto a las Ordenanzas de 1737 es que en ese momento histdrico ya se establecia una
distincion entre el piloto practico y el piloto de costa. A cada uno se le asignaban funciones especificas,
comparables a las del practico segun lo dispuesto en el Reglamento General de Practicos de 1996. Este
desarrollo normativo evidencia la evolucién y especificacién de los roles dentro de la actividad maritima,
otorgando mayor claridad y precisién a las responsabilidades asignadas a los pilotos y practicos en el
contexto de la navegacion y el comercio maritimo.

B) Evolucion de los Precedentes Legislativos del Practicaje: Siglo XVIII hasta la Actualidad

La evolucion de los precedentes legislativos del practicaje desde el siglo XVIII hasta la actualidad ha sido un
reflejo de la compleja interaccidon entre el derecho publico y privado en Espafia. En el siglo XVIII, la
regulaciéon de la figura del piloto, mas cercana al practico y a su labor, se encontraba en el Libro del
Consulado del Mar (LCM), un texto de naturaleza juridica mixta que abordaba aspectos de derecho publico
y privado, y que constituia la legislaciéon aplicable al conjunto del derecho maritimo de la época. Sin
embargo, a lo largo de ese siglo, la unificacion del derecho maritimo se vio interrumpida. Las Ordenanzas de
1737 marcaron un cambio significativo al ser el primer texto dominado por el derecho privado que regulaba
la materia maritima [10].

La necesidad de organizacidn de la actividad de practicaje como un servicio dio lugar a la elaboracién en
1793 de las Ordenanzas Generales de la Armada de Carlos lll, un hito que inicié una abundante normativa
administrativa que perdura hasta la actualidad. En el ambito del derecho privado, las Ordenanzas de 1737
fueron seguidas por el Cédigo de Comercio (CCo) de 1829, que a su vez fue reemplazado por el Cédigo de
Comercio de 1885. Por otro lado, en el ambito del derecho publico, la inclusién del practicaje como servicio
dentro del ordenamiento publico administrativo ha llevado a la predominancia de leyes especiales a lo largo
del tiempo, las cuales se centran mas en la organizacidn administrativa del servicio que en el derecho
privado derivado del contrato de practicaje y de la actuacion de los practicos [3].

Asi, se puede apreciar cdmo a lo largo de la historia, la regulacién del practicaje ha experimentado cambios
significativos, reflejando la evoluciéon tanto del entorno maritimo como de la normativa que lo regula. Estos
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precedentes legislativos han sentado las bases para la regulacién actual del practicaje, en la cual coexisten
aspectos tanto del Derecho publico como del privado.

La evolucidn legislativa en materia administrativa maritima en Espafia ha sido significativa a lo largo de los
afios. Desde las Ordenanzas de 1793 hasta el Decreto 1018/1968, se han establecido normativas que
regulan el servicio de practicajes en puertos y atracaderos particulares. A estas se suman las Bases
Generales de 1886, el Reglamento de 1913 y el Reglamento General de Practicajes de 1958. Esta evolucion
se ve complementada por el Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante de
2011 y el Reglamento General de Practicaje (RGP), consolidando un marco legal que busca garantizar la
seguridad y eficiencia en las operaciones maritimas [13][1].

2.3 Normativa Actual
A) En el Derecho interno

2.3.1 El régimen juridico-publico

2.3.1.1 Inclusion en el marco normativo: enfoque especifico en el TR LPEMM de 2011 y el RGP de
1996

Las regulaciones publicas y administrativas que delinean el marco legal actual del practico y el practicaje son
fundamentales para la operatividad y seguridad de los puertos en Espafia. En este sentido, el Texto
Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante (TR LPEMM) de 2011, conjuntamente
con el RGP de 1996, conforman los pilares juridicos sobre los que se sustenta la actividad de practicaje en
los puertos espafioles [13].

El TR LPEMM de 2011 es una normativa preponderante que aborda aspectos capitales sobre los puertos,
estableciendo regulaciones especificas que inciden en la labor del practico y la prestacion del servicio de
practicaje. Por su parte, el RGP de 1996 representa la legislacién principal enfocada especificamente en
regular el practicaje en los puertos, siendo complementario al TR LPEMM al ser elaborado en concordancia
con la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante de 1992 [2].

Ademas de estas regulaciones, los Pliegos aprobados por Puertos del Estado y por las Autoridades
Portuarias también juegan un papel crucial en la normativa del practicaje. Por un lado, el Pliego Regulador
del Servicio Portuario Basico de Practicaje (PRSPBP) aprobado por Puertos del Estado en 2006, establece
condiciones de obligado cumplimiento para todas las Autoridades Portuarias de Espafia que gestionan el
servicio en los puertos de interés general. Este pliego determina las condiciones y requisitos para la
prestacién del servicio de practicaje en los puertos espafioles, garantizando un estdndar minimo de calidad
y seguridad.

Por otro lado, las Autoridades Portuarias aprueban los Pliegos de Prescripciones Particulares del Servicio
Portuario de Practicaje para cada puerto, donde se establecen las condiciones especificas para la prestacion
del servicio de practicaje en un puerto determinado. Estos pliegos, en concordancia con la Ley de Puertos
del Estado y la actividad portuaria, aseguran que la labor de practicaje se realice en cumplimiento de los
requisitos y estandares particulares de cada puerto, garantizando la seguridad en las operaciones portuarias

[2].

Desde la aprobacion de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante de 2003, tanto el PRSPBP
como los Pliegos de Prescripciones Particulares constituyen el conjunto normativo sobre el cual debe
materializarse la licencia que necesariamente debe concederse a los operadores privados para la prestacion
por su parte del servicio portuario de practicaje. Estas regulaciones, en conjunto, aseguran un estandar de
calidad y seguridad en la operatividad portuaria, resguardando los intereses de todas las partes
involucradas.
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2.3.1.2 El RGP de 1996, una respuesta a la LPEMM de 1992

El Real Decreto 393/1996, aprobado en concordancia con la Ley de Puertos del Estado y de la Marina
Mercante de 1992 (LPEMM), representé un hito significativo en la regulacion del practicaje en los puertos
de ambito nacional. Este decreto derogd el Reglamento General de Practicaje (RGP) de 1958, que en aquel
entonces se encontraba en vigor, asi como el Decreto 1018/1968 y cualquier otra disposiciéon de igual o
inferior rango que contradijera lo establecido en el mencionado RD 393/1996. La redaccion y aprobacion
del RGP de 1996 se llevaron a cabo con el fin de satisfacer la necesidad imperante de dotar al practicaje de
una nueva regulacién reglamentaria, en consonancia con las disposiciones de la LPEMM de 1992 [13].

En el parrafo 2.0 del texto del RD 393/1996, se hace énfasis en que "la Ley 27/1992 [...] modifica
sustancialmente las disposiciones contenidas en el Reglamento General de Practicaje". Esto pone de
manifiesto la relevancia y el impacto de la LPEMM en la revisidn y actualizacion del marco normativo del
practicaje. Asimismo, en el parrafo 3.0 se destaca la necesidad de dictar normas especificas que desarrollen
el régimen conforme a la LPEMM, asi como las prescripciones del Derecho internacional y las
recomendaciones de la Organizacidon Maritima Internacional (OMI) relacionadas con el practicaje. Se valora,
ademas, la experiencia y sistemas de otros paises, en especial de la Unién Europea, con el propésito de
integrar buenas practicas en la regulacion nacional.

La aprobacion del RGP de 1996 estuvo guiada, en ultima instancia, por la intencién de armonizar la
regulacidn nacional sobre el practicaje con las normas internacionales pertinentes. En este sentido, el RGP
de 1996 incorpord las disposiciones aplicativas mds relevantes de la LPEMM de 1992 en materia de
practicaje, con el objetivo de convertirse en un instrumento adecuado para la aplicacidon ordenada vy
sistematica de la mencionada ley, garantizando, en ultima instancia, la plena efectividad del servicio de
practicaje en los puertos nacionales [2].

La necesidad de actualizar la regulacion del practicaje no solo responde a exigencias internacionales, sino
gue también busca mejorar la eficiencia operativa y la seguridad en los trabajos maritimos. La evolucién de
las practicas y tecnologias en el ambito maritimo hace imperante la adaptacion de la normativa a las nuevas
realidades, garantizando asi un ambiente seguro y adecuado para el desarrollo de las actividades portuarias.

En conclusidén, la aprobacién del RGP de 1996 representa un paso significativo en la evoluciéon normativa en
materia de practicaje, alinedndose con estandares internacionales y procurando la eficaz y segura
prestacién de este servicio en los puertos espafioles. La armonizacidén con las normativas internacionales y
la adaptacion a los avances tecnoldgicos son aspectos esenciales para asegurar la competitividad y la
excelencia en la gestion portuaria, contribuyendo asi al desarrollo sostenible y al fortalecimiento del sistema
maritimo-portuario en el contexto global.

2.3.2 El marco juridico de caracter privado: las menciones del Céddigo de Comercio de 1885 y de las
legislaciones maritimas especificas

En cuanto a las disposiciones de indole juridico-privada que conforman el marco legal del practicaje en
Espafia, es crucial resaltar las normativas pertinentes que afectan directamente a esta actividad. En primer
lugar, se encuentran los escasos preceptos presentes en el Libro Il del Cédigo de Comercio de 1885,
dedicado al "comercio maritimo". Dentro de estos preceptos, el articulo 612 del Cdédigo aborda las
obligaciones que recaen sobre el capitan en relacién con el practicaje. Especificamente, el articulo 612.6
establece la obligacién para el capitan de "solicitar practico” en circunstancias determinadas, mientras que
el articulo 612.7 impone de manera subsidiaria al capitdn la obligacidon de "asumir el mando" en tramos
especificos de la navegacion, cuando carece de practico a bordo en el ejercicio de sus funciones [3].

Por otro lado, en lo referente a la regulacidn sobre abordajes, el cdédigo aborda el régimen de
responsabilidad en caso de abordaje con un practico a bordo, contemplando al capitdn y al practico como
posibles sujetos responsables. Es importante destacar que, hasta la promulgacién de la LNM 2014, las
dimensiones publica y privada de la regulaciéon del practicaje estaban interconectadas. Por lo tanto, el
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analisis de diversos aspectos relativos al contrato de practicaje o a la responsabilidad de los practicos debia
partir de la interpretacién conjunta de ambas categorias de normativas.

Es imperativo reconocer que, a pesar de la falta de legislacion especifica, las disposiciones presentes en el
Cédigo de Comercio de 1885 han sentado las bases para regular aspectos clave relacionados con el
practicaje en el ambito maritimo, protegiendo asi los intereses de todas las partes involucradas en estas
operaciones [3].

c) Ley de Navegacion Maritima de 2014

La Ley de Navegacion Maritima de 2014 representa un hito importante en el marco juridico del practicaje en
Espafia, delineando un conjunto de disposiciones que impactan significativamente en la navegacion
maritima, tanto desde una perspectiva publica como juridico-privada. Esta ley, aprobada el 24 de julio de
2014, tiene sus raices en el Proyecto de Ley General de la Navegacidon Maritima de 2008, que a su vez se
fundamento en la Propuesta de Anteproyecto de Ley General de la Navegacién Maritima de 2004.

En términos generales, la LNM de 2014 aborda una amplia gama de aspectos relacionados con la
navegacion maritima, lo cual es de vital importancia para la seguridad y eficiencia de las operaciones en el
ambito maritimo. En el contexto del practicaje, esta ley regula tanto aspectos de caracter publico como
aquellos relacionados con su dimensidn juridico-privada. Especificamente, en lo que respecta al practicaje,
se establecen disposiciones que inciden en su ambito publico y, de manera destacada, se regulan los
contratos de practicaje, lo que tiene implicaciones significativas en las relaciones entre practicos y buques

[4].

La legislacion en este dmbito es esencial para garantizar la seguridad, eficiencia y operatividad de la
navegacion maritima en aguas espafiolas. La normativa proporciona un marco claro para regular las
operaciones maritimas, otorgando seguridad juridica a las partes involucradas. De este modo, la LNM de
2014 representa un importante avance en la regulacion del practicaje y en la consolidacidon de un marco
juridico que promueve la navegacion segura y eficiente en aguas espafiolas.

CAPITULO Il
Del contrato de practicaje

Articulo 325. Contrato de practicaje.
Por el contrato de practicaje una persona denominada prdctico se obliga, a cambio de un precio, a asesorar
al capitdn en la realizacion de las diversas operaciones y maniobras para la sequra navegacion de buques
por aguas portuarias o adyacentes.

Articulo 326. Deberes reciprocos.
1. Capitdn y prdctico quedan obligados a planificar conjuntamente la maniobra del buque y, a tal efecto, a
intercambiar la
informacion necesaria para ello.
2. Asimismo, capitdn y prdctico deberdn colaborar reciprocamente durante toda la ejecucion de las
maniobras.

Articulo 327. Preeminencia del capitan.

La presencia de prdctico a bordo no exime al oficial encargado de la guardia de los deberes que le incumben
en relacion con la seguridad de la navegacion, ni sustituye la superior autoridad del capitdn en todo lo que
tiene que ver con el gobierno y direccion ndutica, sin perjuicio de que el asesoramiento del prdctico pueda

manifestarse mediante instrucciones directas de maniobra o incluso la ejecucion de esta por si mismo,
mediando consentimiento expreso o tdcito del capitdn.

Articulo 328. Responsabilidad por dafios durante la ejecucion del practicaje.
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1. Los dafios y accidentes causados al buque o a terceros por inexactitud u omision en el asesoramiento que
el prdctico debe prestar al capitdn serdn imputables a aquel, sin perjuicio de la concurrencia de culpa que
pueda apreciarse cuando el capitdn haya incurrido en error o negligencia en el sequimiento de las
instrucciones recibidas.

2. De los dafios causados imputables exclusivamente al prdctico responderd este.

3. De los dafios causados por culpa compartida responderdn solidariamente, ademds, el capitdn y el
armador.

4. En los supuestos establecidos en los apartados anteriores resultardn de aplicacion las reglas de limitacion
de responsabilidad de armadores y prdcticos.

Esta disposicién deroga expresamente todas las referencias a la instituciéon contenidas en el Cédigo de
Comercio de 1885, la Ley de Trafico Maritimo de 1949 y la Ley de Hacienda de la Navegacion de 1893.
Finalmente, el analisis del contenido de todas las disposiciones relativas al practicaje en la LNM de 2014,
incluyendo los preceptos dedicados a regular el contrato de practicaje, debe llevarse a cabo en consonancia
con las disposiciones de otras normativas que regulan la institucién, en especial con las disposiciones que
integran el TR LPEMM de 2011 y el RGP de 1996.

B) En el Derecho Uniforme

Una vez expuesta la normativa nacional, la integracion del marco juridico del practicaje se complementa con
la regulacién proveniente del Derecho uniforme, es decir, los diversos convenios internacionales ratificados
por Espaia.

La regulacidn de aspectos técnicos y materiales en la actividad del practicaje es fundamental para garantizar
la seguridad en la navegacion maritima.El Convenio de la Organizacién Maritima Internacional (OMI) para la
seguridad de la vida humana en el mar de 1974, junto con su protocolo de 1988 (SOLAS/74/88), establece la
obligacion de que los navieros equipen sus buques con un sistema que facilite el acceso de los practicos a
bordo. Esta disposicidn es esencial para asegurar que los practicos puedan desempenfiar su labor de manera
efectiva y segura, contribuyendo asi a la prevencién de los abordajes y otros incidentes en el mar.

En ese sentido, el Convenio de la OMI de 1972 sobre el reglamento internacional para prevenir los
abordajes (COLREG/72) regula la exhibicion de luces y sefiales acusticas en las embarcaciones de practicos
durante el servicio, lo que permite una mejor coordinacién y comunicacién entre las distintas
embarcaciones presentes en zonas de trafico maritimo intenso [11].

Ademas, la regulacion de la responsabilidad del practico es un aspecto crucial en el marco legal maritimo. El
Convenio del Comité Maritimo Internacional (CMI) de 1910 para la unificacidon de ciertas reglas en materia
de abordajes (CRCA) establece la responsabilidad del practico en casos de abordaje, incluso cuando el
practicaje es obligatorio. Asimismo, el Convenio de la OMI de 1992 sobre responsabilidad civil por dafios
debidos a la contaminacién por hidrocarburos (CLC/92) y el Convenio de la OMI de 1996 sobre
responsabilidad e indemnizacién de dafios en relacién con el transporte maritimo de sustancias nocivas y
potencialmente peligrosas (SNP/96 o HNS/96) eximen al practico de responsabilidad directa por dafios por
contaminacidén, reconociendo la naturaleza de su labor en condiciones complejas y potencialmente
peligrosas [4][11].

Asimismo, el Convenio para la unificaciéon de ciertas reglas en materia de conocimientos de embarque,
conocido como "Reglas de La Haya-Visby/Protocolo Monetario" (RHV), establece la responsabilidad del
practico en casos de pérdidas o dafos causados por sus actos, culpa o negligencia, liberando al porteador
de responsabilidad. Esta disposicidn busca garantizar que los practicos ejerzan su labor con el cuidado y la
diligencia necesarios, en aras de proteger tanto la vida humana como el medio ambiente marino.

Por otro lado, la regulacién de la figura del practico y sus relaciones con otras figuras maritimas es abordada

por el Convenio de la OMI sobre normas de formacidn, titulacion y guardia para la gente de mar de 1978
(STCW/78), que impone al personal, incluyendo a los pilotos de primera, la obligacién de cooperar con el
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practico en la navegacion y realizar adecuadamente las operaciones de maniobra. Esta disposicién fomenta
la colaboracién y coordinacién entre los distintos actores involucrados en la navegacién maritima,
contribuyendo a la seguridad y eficiencia de las operaciones en el mar.

Ademas, se encuentran referencias al practicaje en otros instrumentos legislativos de la Organizacién
Maritima Internacional (OMI). Entre ellos se incluyen las Resoluciones adoptadas por su Asamblea y las
Circulares aprobadas por su Comité de Seguridad Maritima. Ademas, no debemos pasar por alto que los
Cddigos aprobados en virtud de algunos Convenios también hacen alusiones al practicaje, como el Cédigo
para la proteccion de los buques y de las instalaciones portuarias de 2002 (Cédigo PBIP/ISPS) adoptado en
virtud del SOLAS/74/88, el cual menciona la necesidad de incluir los movimientos de los practicos en los
planes de proteccidn de las instalaciones portuarias [11].
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Capitulo 3.- El servicio de practicaje
3.1 Marco Histdrico Nacional

El proceso de desarrollo normativo en el ambito del practicaje maritimo ha experimentado una evolucién
significativa a lo largo de los afios, desde la instauracién de las Ordenanzas Generales de la Armada de
Carlos Ill en 1793 hasta la normativa vigente en la actualidad.

En 1793, el rey Carlos lll establecid las Ordenanzas Generales de la Armada, marcando un hito en la
regulacién del practicaje como un servicio administrativo del Estado. Este fue el punto de partida para la
posterior evolucién normativa en este ambito. Mds adelante, en 1886, se promulgaron las Bases Generales,
con el propédsito de modernizar y actualizar la regulacidn existente en ese momento.

El siglo XX fue testigo de la sucesion de Reales Ordenes que abordaron diversos aspectos del practicaje,
evidenciando la constante atencién y preocupacién por regular esta importante actividad en el ambito
maritimo. La Ley de Comunicaciones Maritimas de 1909 motivd la reforma legislativa, lo que se reflejé en la
promulgacién del Reglamento de 1913. Este reglamento experimenté modificaciones significativas y, en
1932, se establecieron condiciones comunes para los practicos, otorgando mayor claridad y coherencia al
marco normativo que regula su labor.

El hito posterior llegd con el Reglamento General de Practicaje (RGP) de 1958, que consolidd las
regulaciones existentes hasta ese momento y que estuvo vigente hasta la promulgacion del RGP de 1996.
Con el paso del tiempo, la normativa actual, representada por el RGP de 1996 y el Texto Refundido de la Ley
de Puertos del Estado y de la Marina Mercante de 2011 (TR LPEMM), ha detallado especificamente
aspectos fundamentales relacionados con el servicio de practicaje, abordando definiciones, caracteristicas,
régimen de gestion, proteccién del personal y responsabilidad civil del servicio de practicaje. Esta normativa
actual refleja la constante evolucidon y adaptacion del marco legal a las necesidades y realidades del
practicaje maritimo en la actualidad [5].

3.2 Concepto del servicio respecto al derecho espaiol vigente
3.2.1 Las referencias normativas al concepto

El servicio de practicaje, de acuerdo con el derecho espafiol vigente, se encuentra definido en los articulos
126.1 del TR LPEMM de 2011 y 2.1 del RGP de 1996. Segun el articulo 126.1 del TR LPEMM de 2011, se
describe como el servicio de asesoramiento a capitanes de buques y artefactos flotantes, prestado a bordo
de éstos, con el fin de facilitar su entrada y salida a puerto y las maniobras nauticas dentro de éste y de los
limites geograficos de la zona de practicaje. Esto debe llevarse a cabo en condiciones de seguridad y de
acuerdo con lo establecido en la ley, en el Reglamento regulador de este servicio y en el Pliego de
Prescripciones Particulares del mismo.

Por otro lado, el articulo 2.1 del RGP de 1996 define el servicio de practicaje como el asesoramiento a los
capitanes de buques y artefactos flotantes, con el mismo propdsito de facilitar su entrada y salida a puerto,
y las maniobras dentro de éste y en los limites geograficos de la zona de practicaje. En este sentido, es
importante destacar que la seguridad es un elemento fundamental en la prestacion de este servicio, tal
como se establece en la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, en el Reglamento General, asi
como en aquellas otras disposiciones normativas o contractuales que le sean de aplicacion (art. 102.1
LPMM) [13].

De esta manera, se puede inferir que el servicio de practicaje tiene como objetivo primordial garantizar la
seguridad en las operaciones maritimas, facilitando la entrada y salida de los buques a puerto, asi como las
maniobras necesarias dentro de la zona de practicaje. Esta definicidn normativa proporciona un marco legal
que regula y garantiza la eficiencia y seguridad de estas operaciones, contribuyendo al funcionamiento
adecuado de los puertos y al desarrollo del sector maritimo en Espafia.
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3.2.2. Aspectos del concepto

3.2.2.1. El contenido material y el objeto del servicio

El desarrollo de la funcidn del practico y su relacidn con la prestacién del servicio de practicaje requiere
considerar las conclusiones previamente alcanzadas sobre el contenido material y el objeto de dicha
funcidn. La eficacia de estas conclusiones sera clave para garantizar un servicio de calidad y seguridad en las
operaciones maritimas.

3.2.2.2. El alcance espacial del servicio

El alcance espacial del servicio de practicaje es un aspecto crucial que se aborda en el marco legal vigente.
Tanto el articulo 126.1 del Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante de 2011
como el articulo 2.1 del Reglamento General de Practicaje (RGP) de 1996 presentan una redaccion
practicamente idéntica al respecto. Segun el articulo 126.1 del TR LPEMM de 2011, el practicaje se define
como el "servicio de asesoramiento a capitanes de buques [...], para facilitar su entrada y salida a puerto y
las maniobras nduticas dentro de éste y de los limites geograficos de la zona de practicaje,...". Por su parte,
el articulo 2.1 del RGP de 1996 expresa que el practicaje es el "servicio de asesoramiento a capitanes de
buques [...], para facilitar su entrada y salida a puerto y las maniobras nauticas dentro de éste y en los
limites geograficos de la zona de practicaje,..."[15].

La expresion "facilitar su entrada y salida a puerto y las maniobras nauticas dentro de éste" deja claro que la
prestacion de este servicio se limita al ambito portuario y al espacio interior de los puertos. Esta
delimitacién es coherente con la clasificacion legal del practicaje como "servicio portuario técnico-nautico",
segun lo establecido en el articulo 108.2.a), apartado 1.0 del TR LPEMM de 2011. Este enfoque tiene la
finalidad de garantizar la seguridad y eficiencia de las operaciones maritimas dentro de las areas portuarias,
lo que repercute directamente en la proteccion de la vida humana en el mar, la seguridad de la navegacion
y la proteccién del medio ambiente marino [4].

En cuanto a los "limites geograficos de la zona de practicaje"”, la normativa se refiere al articulo 7 del RGP de
1996, el cual establece los mecanismos para definir estos limites. En primer lugar, otorga a las Autoridades
Portuarias la facultad de fijar dichos limites, siempre y cuando se cumplan los requisitos formales que
garanticen la seguridad y eficiencia en las operaciones maritimas. En ausencia de actuacion por parte de la
Autoridad Portuaria correspondiente, los limites de la zona de practicaje se definiran por el "limite exterior
de la zona Il de las aguas portuarias"[15].

Asi, queda patente que el alcance espacial del servicio de practicaje se encuentra estrictamente regulado
por la normativa vigente, con el propdsito de asegurar que las maniobras nauticas en los puertos se lleven a
cabo bajo las condiciones mas seguras y eficientes posibles, en beneficio de la comunidad maritima vy la
proteccién del entorno marino.

La "zona Il de las aguas portuarias" es un concepto regulado en el articulo 69 del TR LPEMM de 2011, el cual
hace referencia al "espacio de agua incluido en la zona de servicio". Este espacio abarca diversas areas
donde se llevan a cabo operaciones portuarias de gran importancia, incluyendo los canales de acceso, zonas
de fondeo, entre otros aspectos relevantes para el funcionamiento adecuado de las actividades portuarias.

Es preciso destacar que la "zona Il de las aguas portuarias" se subdivide claramente en dos zonas
diferenciadas: la "Zona |, o interior de las aguas portuarias", la cual abarca areas que gozan de abrigo
natural o artificial proporcionado por diques de abrigo, y la "Zona Il, o exterior de las aguas portuarias", que
engloba el resto de las aguas, excluyendo las zonas abrigadas [4].

En este sentido, es importante remarcar que los limites exteriores de la "Zona Il de las aguas portuarias"

incluyen las aguas portuarias en su totalidad, abarcando desde los canales de acceso hasta las zonas de
fondeo, e incluso aquellas dreas designadas como reservas dentro del recinto portuario.
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Por consiguiente, la "Zona I" abarcara especificamente aquellas areas protegidas donde se desarrollan las
operaciones portuarias principales, mientras que las aguas "exteriores" no especificadas dentro de la "Zona
1" permiten vislumbrar la posibilidad de ampliar la prestacién del servicio de practicaje mas alla de las
aguas estrictamente portuarias.

Esta interpretacién se alinea de manera coherente con el alcance espacial de la funcidn del practico, cuyo
ambito de actuacién puede extenderse a espacios maritimos que van mas alld de los limites puramente
portuarios, como lo establece el articulo 2.2.e) del RGP de 1996. Especialmente, se destaca la relevancia de
esta interpretacién en situaciones de practicaje voluntario, donde la extensién de las aguas a intervenir
puede comprender espacios maritimos tales como rios y rias, ampliando asi la cobertura del servicio de
practicaje conforme a los parametros legales establecidos [4].

El articulo 7, parrafo 2 del Reglamento General de Practicaje (RGP) de 1996 se ocupa de situaciones
excepcionales en las que la prestacion del servicio de practicaje puede extenderse mas alla de los limites
geograficos establecidos por motivos de seguridad maritima o emergencia en aguas que se encuentran bajo
la soberania de Espafia, de acuerdo con lo establecido en los articulos 266.4.e) y 6.1.d) del Texto Refundido
de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante (TR LPEMM) de 2011 y el articulo 22 del RGP de
1996. En estos casos, es fundamental que el servicio esté disponible de manera permanente y que pueda
ser requerido por el capitdn maritimo. Ademas, el articulo 2.2.d) del RGP de 1996, que versa sobre el
"practicaje voluntario", aborda el asesoramiento ofrecido por el practico fuera de la zona de practicaje del
puerto o en las aguas del puerto cuando no es obligatorio, lo cual proporciona una perspectiva adicional
sobre la ampliacion del servicio mas alld de los limites geograficos convencionales. Estas disposiciones
legales buscan garantizar la seguridad maritima y la adecuada prestacion de servicios de practicaje, incluso
en circunstancias extraordinarias, lo que resulta especialmente relevante en el contexto de la actividad
maritima y portuaria [13][15].

3.2.2.3. La prestacion del servicio a bordo del buque

El articulo 126.1 del TR LPEMM de 2011 define el practicaje como el "servicio de asesoramiento a capitanes
de buques [...], prestado a bordo de éstos,...". De esta formulacion se deduce la obligacion de proporcionar
el servicio de practicaje exclusivamente a bordo del buque practicado. De manera congruente, el articulo
2.1 del RGP de 1996, luego de delinear el servicio de practicaje en su primer parrafo, especifica en su
segundo parrafo que "este servicio se prestara a bordo de los buques, incluyéndose en el mismo las
instrucciones impartidas por los practicos desde el momento en que partan de la estacidn de practicaje,...".
Observamos que este articulo 2.1, parrafo 2.0 del RGP de 1996 ratifica la obligacion de brindar el servicio a
bordo del buque, como establece el articulo 126.1 del TR LPEMM de 2011, y establece el inicio de la
prestacién del servicio al emitir las primeras instrucciones al capitdan desde que el practico parte hacia el
buque desde la oficina de la Corporacidn de practicos [6].

La inclusioén en el articulo 2.1, parrafo 2.0 del RGP de 1996, de la frase "las instrucciones impartidas por los
practicos desde el momento en que partan de la estacién de practicaje," plantea la cuestién de si el
legislador contempla la posibilidad de prestar el servicio de practicaje Unicamente por radio o a distancia,
sin la presencia fisica de los practicos a bordo de los buques. En otras palabras, se plantea la viabilidad del
practicaje asistido o shore based pilotage en Espafiia.

Dado que la definicidn del servicio de practicaje en el articulo 126.1 del TR LPEMM de 2011 ha querido
expresamente incluir la referencia a la necesidad de prestar el servicio a bordo de los buques, pero no ha
incluido la referencia a que esto abarcara las instrucciones impartidas por los practicos desde el momento
en que parten de su oficina, parece que el legislador ha querido aclarar que en Espafia no se admite la
prestacién del servicio de practicaje asistido. Aunque se pueda seguir interpretando que las mencionadas
instrucciones emitidas por el practico desde que sale de su oficina para prestar el servicio son parte integral
del mismo, el servicio debe brindarse necesariamente a bordo del buque. Ademas, desde otra perspectiva,
admitir que el servicio de practicaje puede ofrecerse sin la presencia fisica del practico a bordo del buque
podria desvirtuar la obligacion del capitdn de solicitar un practico, segun el articulo 612.6 del CCo, en
relacion con los puertos donde el practicaje es obligatorio [3].
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3.2.2.4. El régimen juridico del servicio

En el pasado, el articulo 102.1 de la LPEMM de 1992, ya derogado, establecia que el servicio de practicaje
era "...el servicio de asesoramiento [...] en los términos que se establezcan en esta Ley, en la reglamentacion
general que regule este servicio, asi como en aquellas otras disposiciones normativas o contractuales que le
sean de aplicacién". De manera similar, el articulo 2.1, parrafo 1.0 del RGP de 1996 expresaba que el
servicio de practicaje es "...el servicio de asesoramiento [...] en los términos que se establecen en la Ley de
Puertos del Estado y de la Marina Mercante, en este Reglamento General, asi como en aquellas otras
disposiciones normativas o contractuales que le sean de aplicacién". A través de estos dos preceptos, se
deducia que, hasta la promulgacion del TR LPEMM de 2011, la prestacion del servicio de practicaje debia
cumplirse de acuerdo con lo establecido en la LPEMM de 1992, en el RGP de 1996, asi como en los
contratos de concesién celebrados para prestar el servicio en régimen de gestion indirecta [13].

No obstante, el articulo 126.1 del TR LPEMM de 2011 ha dispuesto que el servicio de practicaje es "...el
servicio de asesoramiento [...] en los términos que se establecen en esta ley, en el Reglamento regulador de
este servicio y en el Pliego de Prescripciones Particulares del mismo". Por lo tanto, en la actualidad, el
servicio de practicaje debe prestarse de acuerdo con lo establecido en el propio TR LPEMM de 2011, en el
RGP de 1996, asi como en los Pliegos de Prescripciones Particulares, habiéndose eliminado en el nuevo
Texto Refundido la referencia a la prestacion del servicio en los términos establecidos en "...otras
disposiciones normativas o contractuales...". Esta eliminacion es consecuencia de la filosofia que debe guiar
la gestion del servicio de practicaje seguin el legislador desde la LSP de 2003. La LSP de 2003, y en
concordancia con ella, la LSP de 2010, buscaron impulsar la iniciativa privada para la prestacion del servicio
de practicaje, eliminando asi los contratos de concesién del servicio celebrados conforme a la LPEMM de
1992 para prestar el servicio en régimen de gestién indirecta. En este contexto, el TR LPEMM de 2011
mantiene esta tendencia, y por ello hace referencia en su articulo 126.1 a que el servicio de practicaje
deberd prestarse en los términos establecidos "...en el Pliego de Prescripciones Particulares..." del servicio.
Como se indicd anteriormente, este Pliego de Prescripciones Particulares y el PRSPBP estructuran el sistema
de concesién de la licencia necesaria para que los operadores privados puedan prestar el servicio de
practicaje, ya que en dichos Pliegos se establecen las condiciones para la prestacién del servicio [6] [13].

3.2.2.5. La obligatoriedad del servicio y sus excepciones

El articulo 126.2, parrafo 1.0 del TR LPEMM de 2011 establece que "el servicio de practicaje sera obligatorio
en los puertos cuando asi lo determine la Administracion maritima". Esta disposicidon sitia a la
obligatoriedad del practicaje como uno de los elementos fundamentales en la regulacién maritima. Los
articulos 8 y 9 del RGP de 1996 desarrollan a fondo esta obligatoriedad. A partir del contenido de dichos
preceptos, resulta claro que la utilizacion del servicio de practicaje se plantea como regla general, si bien
existen algunas excepcionesL.

El articulo 8 del RGP de 1996 establece que "la determinacién por la Direccidn General de la Marina
Mercante de la necesidad de la existencia en un puerto del servicio de practicaje supondra la obligatoriedad
de su utilizacion". Esta afirmacién engloba la esencia de la obligatoriedad del servicio de practicaje, ya que
implica que los capitanes de los buques tienen la obligacién de solicitar el servicio en todos los puertos
donde la DGMM haya determinado su necesidad. A su vez, esto conlleva la obligacidon del capitan de
abstenerse de realizar cualquier maniobra hasta que el practico esté a bordo [6].

Desde el punto de vista juridico-privado, el articulo 612.6 del Cédigo de Comercio también establece la
obligatoriedad del practicaje al imponer al capitan la obligacion de tomar un practico. Este enfoque resalta
la importancia y la firmeza con la que se establece la necesidad de contar con la asistencia de un practico en
determinadas circunstancias maritimas. En suma, la obligatoriedad del practicaje se presenta como un

1 Véase Anexo 1: ORDEN FOM/1621/2002, de 20 de junio, por la que se regulan las condiciones
para el otorgamiento de exenciones al servicio portuario de practicaje.
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marco juridico sélido que busca garantizar la seguridad y eficiencia en las operaciones portuarias,
protegiendo asi los intereses de todos los actores involucrados en el ambito maritimo [3].

El articulo 8 del RGP de 1996 establece la obligatoriedad del servicio de practicaje para los buques con un
arqueo igual o superior a 500 GT, una determinacion que recae en la Direccion General de la Marina
Mercante. Esto implica que, una vez determinada la necesidad del practicaje en un puerto, su utilizacién se
vuelve obligatoria para los buques que cumplan con este requisito de tonelaje. No obstante, el articulo 9.1
del mismo reglamento contempla la posibilidad de establecer excepciones a esta obligatoriedad, otorgando
a la DGMM la competencia para decidir sobre la utilizacidon obligatoria del servicio de practicaje en un
puerto o grupo de puertos especificos. En consecuencia, es la Administracidn maritima, a través de la
DGMM, la entidad competente para regular tanto la obligatoriedad del practicaje como para establecer
excepciones a dicha obligatoriedad. Este marco normativo busca garantizar la seguridad y eficiencia en las
operaciones portuarias, asegurando que los buques reciban el acompafiamiento necesario en funcion de su
tonelaje y las condiciones del puerto, sin menoscabo de la capacidad de la autoridad para considerar
excepciones cuando sea necesario [13].

Las excepciones a la norma general de la obligatoriedad del practicaje se encuentran reguladas en
diferentes disposiciones legales. En primer lugar, el articulo 9 del RGP de 1996 establece las bases para estas
excepciones, mientras que el articulo 126.2, parrafos 2.0 y 3.0 del TR LPEMM de 2011 complementa dicha
regulacién. Asimismo, la Orden FOM/1621/2002, emitida en desarrollo del articulo 9 del RGP de 1996,
proporciona detalles especificos sobre este tema.

Una de las excepciones mds relevantes a la obligatoriedad del practicaje es la posibilidad de exenciones.
Estas exenciones permiten a ciertos capitanes y patrones de buque evitar el uso del servicio portuario de
practicaje en puertos, buques y zonas de atraque especificos, siempre y cuando cuenten con el
reconocimiento de la DGMM. Dichas exenciones serdn temporales y estaran sujetas a una resolucién
motivada.

Para otorgar estas exenciones, se deben evaluar diversos aspectos fundamentales, tal como se establece en
el articulo 9.2 del RGP de 1996. Entre los aspectos a considerar se encuentran: los conocimientos
especificos que tenga el capitan o patrén del buque sobre el puerto, la frecuencia de entradas y salidas en
puertos especificos en los Ultimos doce meses, el tipo y caracteristicas técnicas del buque, la existencia y
tipo de medios de ayuda a la maniobra de los buques, la intensidad y clase del trafico maritimo, el tipo de
mercancias transportadas, la dificultad de los canales de entrada o salida, el sistema de balizamiento y
demas medios técnicos en materia de seguridad maritima con que cuente dicho puerto, asi como otros
aspectos exigidos por la normativa de la OMI. Cabe destacar que las condiciones para otorgar estas
exenciones se hallan estipuladas en la mencionada Orden FOM/1621/2002, brindando asi un marco legal
especifico para su aplicacién [6].

Segun lo establecido en el parrafo 3.0 del articulo 9.2 del RGP de 1996, se establece que aunque se
otorguen exenciones, los capitanes y patrones exentos siguen teniendo la responsabilidad de notificar la
entrada y salida del buque al capitdn maritimo y a la AP. Esta notificacién es obligatoria en todo caso,
incluso si se han concedido exenciones. Ademas, el articulo 9.3 del RGP de 1996 contempla la posibilidad de
suspender estas exenciones en determinadas circunstancias, lo que indica que las exenciones no son
definitivas y pueden ser revocadas si asi se considera necesario.

Paralelamente, el articulo 9.4 del RGP de 1996 permite que la DGMM decida eximir la obligatoriedad del
practicaje para ciertos buques en relacion con las maniobras de fondeo en la zona Il de los puertos, siempre
y cuando dichas maniobras se realicen dentro de los limites de prestacion del servicio. Esto demuestra que
las exenciones al practicaje estdn sujetas a regulaciones especificas y no son aplicables de manera
indiscriminada.

Por otro lado, el articulo 9.5 del RGP de 1996 establece una excepcidn a la obligatoriedad del practicaje para
los buques de guerra nacionales en situaciones particulares en las que su utilizaciéon implique pérdida de
confidencialidad o restriccion de movimientos en el cumplimiento de sus misiones. No obstante, es
necesario que el comandante del buque o de la Agrupacion Naval comunique estas circunstancias al capitan
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maritimo, lo que evidencia que incluso en casos de excepcion, se requiere notificacion y coordinacién con
las autoridades correspondientes.

El practicaje en los puertos comerciales es un servicio de vital importancia para garantizar la seguridad de la
navegacion. Segun el articulo 2.2.d) del RGP de 1996, se establecen los casos en los que el practicaje es
voluntario, en contraposicién al practicaje obligatorio. Este servicio de asesoramiento puede ser prestado
por el practico a buques o artefactos flotantes, a solicitud del capitan fuera de la zona de practicaje del
puerto, o en las aguas del puerto cuando no sea obligatoria su utilizacién. Sin embargo, en términos
generales, el practicaje serd obligatorio en los puertos comerciales para los buques nacionales, a menos que
se otorgue alguna exencion de acuerdo con las condiciones establecidas en la Orden FOM/1621/2002, se dé
el caso del articulo 9.5 del RGP de 1996 en relacién con los buques de guerra, el bugue tenga un arqueo
inferior a 500 GT o el practicaje solicitado por el capitdn vaya a prestarse fuera de la zona de practicaje del
puerto. Es fundamental cumplir con estas disposiciones para asegurar la operatividad y seguridad en los
puertos, siendo responsabilidad de todos los actores involucrados velar por su correcta aplicacidon [6].

Ademas, de manera novedosa con respecto a lo establecido por el RGP de 1996, el parrafo 3.0 del
mencionado articulo 126.2 del TR LPEMM de 2011 establece, "..., salvo indicacién expresa de la Capitania
Maritima por razones de seguridad en la navegacion,...", unos supuestos que permiten otorgar exenciones
con caracter general a: los buques y embarcaciones al servicio de la AP; a los buques destinados a la
realizacion de obras en el dominio publico portuario; a los buques destinados al avituallamiento y al
aprovisionamiento de otros buques; a las embarcaciones o buques destinados a la prestacién de servicios
portuarios, con base en el puerto y los que estén al servicio de otras Administraciones publicas, que tengan
su base en el puerto; y a los buques de cualquier otro tipo, cuya tripulacién incluya un capitdan que haya
ejercido, incluso interinamente, como practico en el puerto de que se trate, o bien haya superado las
pruebas de habilitacién tedricas y practicas en dicho puerto [9].

3.3. Concepto del servicio conforme al derecho espaiiol vigente

La aprobacion de la LPEMM en 1992 y del RGP en 1996 supuso un hito trascendental en lo que respecta a la
competencia en el servicio de practicaje. Antes de estas regulaciones, el practicaje estaba bajo la
jurisdiccion del Ministerio de la Marina, lo que implicaba que la Administracion maritima militar regulaba
este servicio. Sin embargo, con la aprobacion de la LPEMM y el RGP antes mencionados, se produjo una
separacién entre la marina civil y la marina de guerra en lo que respecta al practicaje en puertos
comerciales, desvinculando asi este servicio del ambito militar.

Esta separacion llevé a la promulgacidn del Reglamento de Practicaje Militar (RPM) en 1998, con el fin de
regular de manera especifica y exclusiva los servicios de practicaje militar prestados a buques militares en
puertos de cardcter militar. Como resultado, se estableci6 un marco normativo claro que delimita las
competencias en el servicio de practicaje, garantizando asi una regulacién adecuada y diferenciada para los
ambitos civil y militar, lo que a su vez contribuye a la seguridad y eficiencia en las operaciones portuarias
[12].

La desvinculacion mencionada implicé cambios significativos en la administracion maritima, ya que antes de
1992, varios érganos tenian competencias sobre diferentes aspectos del servicio de practicaje. Esta
separacion llevo a la creacidon de nuevos érganos para facilitar su gestion, entre ellos la Direccion General de
la Marina Mercante (DGMM) y las Capitanias maritimas, ahora divididas en Distritos maritimos, con
competencias en la seguridad del servicio de practicaje. Ademas, se establecié la "Administracion
portuaria" desde la LPEMM de 1992, integrada por los drganos de Puertos del Estado y las Autoridades
Portuarias (APs), los cuales asumieron competencias en la gestién del servicio de practicaje. Esta
reconfiguracién, al asignar exclusivamente a la marina civil la responsabilidad del practicaje portuario, ha
traido consigo una nueva estructura administrativa que busca mejorar la prestacion del servicio y garantizar
la seguridad en los puertos para el beneficio de todos los usuarios.

28



3.3.1. Las competencias de la Administracion maritima

Las competencias de la Administracién maritima en relacion con el practicaje son de suma importancia para
garantizar la seguridad y eficiencia en las operaciones portuarias. Estas competencias estan claramente
establecidas en el marco legal, especificamente en el articulo 279.5 del TR LPEMM de 2011 y en el articulo 3
del RGP de 1996. En primer lugar, la Administracion maritima tiene la responsabilidad de determinar la
necesidad del servicio de practicaje en un puerto, evaluando diversos factores que puedan influir en la
seguridad de la navegacién. Asimismo, se le otorga la facultad de definir las condiciones técnicas para la
prestacién de este servicio, asegurando altos estandares de calidad y profesionalismo.

Una de las areas fundamentales de competencia es la capacitacién profesional de los practicos, donde se
establecen requisitos y titulaciones minimas para los aspirantes, asi como la organizacion de pruebas para el
reconocimiento de la capacitacion en puertos especificos. Ademas, la Administracion maritima debe tomar
decisiones sobre la viabilidad y seguridad de las operaciones de practicaje, asi como resolver desacuerdos
profesionales que puedan surgir en relacién con la prestacién del servicio [9].

En casos de riesgo para la seguridad, la Administracion maritima puede suspender provisionalmente la
habilitacion de un practico, demostrando su compromiso con la proteccién de la vida humana en el mary la
preservacion del medio ambiente marino. Estas competencias representan la base para un adecuado
control y regulacion del practicaje, contribuyendo a la seguridad y eficiencia de las operaciones maritimas.
El articulo 126 del TR LPEMM de 2011, complementa el marco normativo que define las competencias de la
Administracién maritima. Especificamente, el articulo 126.2 aborda la obligatoriedad del servicio en los
puertos, otorgando a la Administracion maritima la facultad de establecer exenciones a dicha obligatoriedad
en cada puerto, segun considere apropiado. Por otro lado, el articulo 126.4.a) detalla las competencias en
relacion con el proceso de capacitacién de los practicos. Estas competencias incluyen la realizaciéon de
pruebas tedricas y practicas para habilitar a los aspirantes como practicos de puerto, asi como la
determinacién de los limites de tiempo de trabajo efectivo y periodos minimos de descanso. Estas medidas
buscan garantizar la seguridad maritima, asegurando la preparacion y el descanso adecuados de aquellos
encargados de la operatividad portuaria [2].

3.3.2 Las competencias de la Administracion portuaria

Las competencias atribuidas a la Administracién portuaria, es decir, a Puertos del Estado y, especialmente, a
las Autoridades Portuarias (APs), provienen de la titularidad sobre el servicio de practicaje establecida en la
LPEMM de 1992 y en el RGP de 1996. Segln estas normativas, las APs son responsables de la gestion del
servicio, reservandose a la Administracion maritima competencias relacionadas con la seguridad maritima.

Las competencias actuales de las APs respecto a la gestién del servicio de practicaje incluyen diversas
responsabilidades fundamentales. En primer lugar, tienen la facultad de redactar los Pliegos de
Prescripciones Particulares del servicio, segln lo dispuesto en el articulo 113.1 del TR LPEMM de 2011. Esta
tarea implica la elaboraciéon de condiciones especificas que deben cumplir los operadores privados
interesados en prestar el servicio de practicaje.

Ademds, las APs tienen la potestad de otorgar la licencia necesaria para la prestacién del servicio al
operador privado que cumpla con las condiciones establecidas en dichos Pliegos de Prescripciones
Particulares, segun el articulo 109.2 del TR LPEMM de 2011. De esta manera, ejercen un control estricto
sobre la habilitacion de los operadores, garantizando la calidad y seguridad del servicio [9].

Asimismo, el articulo 126.4.b) del TR LPEMM de 2011 confiere expresamente a la AP la competencia de
determinar el nimero de practicos necesarios para la prestacién del servicio en un puerto, lo cual es crucial
para asegurar una operatividad adecuada y eficiente [9].

Por otro lado, en lo que respecta al proceso de capacitacion de los practicos, la AP tiene la competencia

para seleccionar a los aspirantes para la realizacion de las practicas, basandose en los principios de
igualdad, mérito y capacidad. También se encarga de facilitar la formacién practica en los puertos,
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asegurandose de incluir en las prescripciones particulares del servicio de practicaje la obligacién de la
empresa prestadora de colaborar en la formacion practica de los candidatos que hayan superado las
pruebas de conocimientos tedricos [2].
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Capitulo 4.- Estatuto juridico del prdctico

4.1. Definiciones de practico en diferentes paises

La legislacion maritima en diversos paises establece los parametros que definen la figura del piloto, un
aspecto crucial en la navegacién segura de las embarcaciones. En Inglaterra, la Ley de Pilotos de 1987
ofrece una clara conceptualizacion del rol del piloto, destacando su independencia del naviero y su
responsabilidad de dirigir el buque. Este enfoque resalta la importancia de su presencia a bordo para llevar
a cabo eficazmente su labor, haciendo hincapié en su caracter independiente durante el proceso de pilotaje.

Por otro lado, en Francia, el articulo L5341-1 del CT de 2010 detalla el concepto de pilotaje como la
asistencia proporcionada por personal comisionado por el Estado a los capitanes para dirigir los buques en
diversas circunstancias, incluyendo la entrada y salida de puertos, asi como la navegacidon en aguas
maritimas especificas. En esta definicion, se resalta el caracter de experto profesional del piloto, subrayando
la necesidad de que sean comisionados por el Estado para ejercer su funcion.

Ambas conceptualizaciones, tanto en Inglaterra como en Francia, ponen de relieve la importancia del rol del
piloto en la seguridad y eficacia de la navegacidn maritima. Estos profesionales desempefian un papel
fundamental al garantizar que las embarcaciones sean maniobradas de manera experta y segura en
diferentes situaciones, contribuyendo asi a la protecciéon del medio ambiente, la prevencién de accidentes y
la eficiencia en el transporte maritimo.

En Italia, la figura del pilota maritimo ha sido regulada tanto por el Cédigo de Navegacién de 1942 como por
el Reglamento de 1952, sin embargo, ninguna de estas normativas ofrece una definicidon especifica de
"pilota". No obstante, el articulo 92, parrafo 1.° del Codice regula las atribuciones y obligaciones del pilota,
estableciendo que su funcién principal consiste en sugerir la ruta y asistir al capitan en las maniobras
necesarias para seguirla. Esta labor se interpreta como una doble tarea: por un lado, sugerir la ruta al
capitdn y por otro, asistir en las maniobras necesarias para seguirla. Asimismo, el pilota ha sido
tradicionalmente definido como un marino experto que, con conocimiento especifico de un tramo maritimo
o fluvial, asiste al capitan para entrar, salir o recorrer dicho tramo. Por lo tanto, el concepto de pilota incluye
el elemento de su caracter de marino experto y la finalidad de asistir en movimientos especificos en
puertos, radas, estrechos o canales [6].

Esta definicién, aunque carece de un respaldo legal explicito, ha sido aceptada y reconocida en la practica
maritima y ha sido fundamental para garantizar la seguridad y eficiencia en la navegacién en aguas italianas.
La labor del pilota no se limita simplemente a sugerir rutas, sino que también implica una profunda
comprension de la geografia maritima y fluvial, asi como de las regulaciones y normativas locales, lo que lo
convierte en un elemento vital para la navegacion segura y eficiente en las aguas italianas.

En Espaia, el concepto de prdactico ha experimentado una evolucién marcada por la delimitacidn inicial de
sus funciones. A lo largo de la historia maritima, las figuras equivalentes al practico actual se han
entremezclado con otros roles, demostrando asi una transformacion en el contenido de sus
responsabilidades. La normativa administrativa reciente ha tenido un impacto significativo en la
configuracidn actual del practico, al incluir elementos que destacan su condicién de experto profesional y el
principio de preservacion de la seguridad maritima.

Esta normativa exige un alto nivel de experiencia y pericia, lo que subraya la importancia fundamental de
garantizar la seguridad en el dmbito maritimo. Estos elementos se entrelazan estrechamente, ya que la
necesidad de preservar la seguridad maritima justifica el riguroso proceso de capacitacién para los
practicos, ademas de imponerles obligaciones relacionadas con este principio [6].

Al analizar los componentes que conforman el concepto de practico, es esencial recalcar que el andlisis
previo de su funcién ha sido aproximado, proporcionando asi un punto de partida para explorar los
antecedentes histéricos. En este sentido, es crucial adentrarse en el elemento de la funcién del practico, asi
como en los demds aspectos que lo caracterizan: su especializacion profesional y el principio de
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preservacion de la seguridad maritima, los cuales hasta ahora han sido mencionados, pero no han sido
abordados en detalle.

A) El caracter de experto profesional. Alusidn a su proceso de capacitacion profesional

El caracter de experto profesional en el practicaje se fundamenta en la complejidad y peligrosidad
inherentes a las maniobras, especialmente en zonas desafiantes. Los aspirantes a practico deben contar con
un elevado nivel de preparacién técnica. Se presupone que mantienen un conocimiento actualizado de la
tecnologia marina, siendo conscientes de los avances que afectan la maniobrabilidad de los buques. Dado
gue la actividad se desarrolla principalmente en entornos portuarios, se requiere un profundo
conocimiento de las singularidades y condiciones de navegacién de cada puerto especifico.

La capacitaciéon profesional del practico abarca tanto aspectos técnicos como conocimientos detallados de
los puertos donde ejerceran. El alto nivel de conocimiento especializado exigido a los practicantes abarca
tanto las caracteristicas especificas de un puerto en particular como los diversos factores cambiantes que
pueden influir en el practicaje en dicho puerto. Esto incluye la comprension de la orografia del puerto, que
puede cambiar frecuentemente debido a las mareas, corrientes y la navegacién de los buques. Ademas, se
requiere conocimiento sobre las corrientes de agua, condiciones de marea, condiciones meteoroldgicas v,
especialmente, las caracteristicas de los vientos en el puerto en momentos especificos.

De esta manera, los practicantes deben conocer cualquier factor que represente un riesgo para el desarrollo
normal del practicaje y cuya previsibilidad sea exigible al practico. Este conocimiento singular permite a los
practicantes adquirir la experiencia del puerto, convirtiéndolos exclusivamente en los marinos practicos en
esas aguas portuarias. Por tanto, se destaca la importancia de la formacidon continuada y el
perfeccionamiento constante de habilidades para asegurar un ejercicio profesional competente, seguro y
eficiente en el ambito del practicaje maritimo.

El papel del practico como experto marino es de suma importancia en el contexto maritimo-portuario. Su
labor no solo se limita a aspectos técnicos, sino que también involucra un profundo conocimiento de la
realidad especifica de los puertos. Es por ello que, para desempefiar esta funcidon con excelencia, se
requiere un nivel de conocimientos especializados que refleje una comprension exhaustiva de las
complejidades inherentes a este entorno operativo.

La designacién de "experto marino" conlleva consigo una responsabilidad significativa, ya que los practicos
deben proporcionar asesoramiento especializado y experto, lo que exige un nivel de preparacién y aptitud
psiquica que asegure un desempefio dptimo en su labor. Para alcanzar este estatus, es crucial establecer
rigurosos mecanismos de verificacion que evaluen tanto la idoneidad como la preparacion de los aspirantes,
garantizando que estén completamente familiarizados con las prdcticas especificas del puerto al que estardn
asignados [6].

Estos mecanismos, que regulan tanto el ingreso como el ejercicio profesional continuo de los practicos, se
fundamentan en el cumplimiento de requisitos normativos establecidos en un riguroso proceso de
capacitacidn profesional. Es a través de estos procesos de evaluacidn y formacién que se garantiza que los
practicos, tanto aspirantes como en ejercicio, cumplan con los estdndares esenciales, otorgando al
practicaje un caracter claramente profesional.

Todo esto muestra que el rol del practico va mas alld de una mera ejecucién de tareas, representando un
verdadero experto profesional que desempefia un papel fundamental en la seguridad y eficiencia de las
operaciones maritimas y portuarias.

La importancia de la profesionalizacion del prictico desde una perspectiva legislativa radica en el
compromiso creciente de la Administracién del Estado con la seguridad maritima en los espacios portuarios.
Ante este panorama, se ha suscitado la necesidad imperante de estructurar y regular el practicaje como un
servicio, asi como de establecer normativas para el acceso a dicho servicio a través de un proceso de
capacitacion profesional.
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En el entramado legal y normativo actual, sobresale la acuciante exigencia de que el practico sea un marino
profesional experto, siendo este requisito fundamental para salvaguardar la seguridad maritima. El
concepto de "seguridad maritima" conlleva implicitamente la "habilitacién para el ejercicio del servicio de
practicaje", lo cual denota que dicha habilitacién se concede con el propésito de garantizar la mencionada
seguridad maritima. En otras palabras, la preservacién de la seguridad maritima demanda una acreditacion
previa que certifique la pericia profesional del candidato a practico. Esta habilitacién tan solo puede
obtenerse tras superar un estricto proceso de formacidn profesional que avale su competencia, siendo la
habilitaciéon uno de los Ultimos escalones antes de la conversion total del aspirante a practico en un practico
pleno [6].

La definicion del practico resalta que este profesional, tras obtener su habilitacion y nombramiento
correspondientes, brinda asesoramiento. Este enunciado alude a las fases finales del proceso de formacion
profesional de los futuros practicos, implicitamente estableciendo su caracter de experto. También hace
referencia a la habilitacion del practico, estableciendo asi una relacion directa entre la acreditacion y la
nocién de seguridad maritima. La definicidn del practico busca trasmitir la idea de que este es un experto
cuya acreditacién y nombramiento estan justificados para preservar la seguridad maritima.

En sintesis, la profesionalizacion del practico desde una perspectiva legislativa se erige como un pilar
fundamental en la preservacién de la seguridad maritima en los espacios portuarios. La exigencia de contar
con practicos profesionales expertos, respaldados por un proceso de formacién riguroso y una habilitacién
gue avale su pericia, es vital para garantizar la integridad de las operaciones maritimas y, en Ultima
instancia, la seguridad de los espacios portuarios.

B) La funcién que desarrolla el practico
a) Contenido material de su funcion: el asesoramiento

El concepto de la funcién del practico ha sido objeto de definiciones normativas especificas que delimitan
su alcance. Segun estas definiciones, el practico desempefia el papel de "asesor" del capitan, lo que
configura el practicaje como un servicio de "asesoramiento". En este sentido, queda claro que el nicleo de
la labor del préactico se centra en proporcionar asesoramiento a los capitanes de las embarcaciones. Ahora
bien, es importante analizar cdmo se materializa este asesoramiento de acuerdo con la percepcion del
legislador.

La labor de asesoramiento del practico abarca diversos aspectos relacionados con la navegacion, la
seguridad maritima, las condiciones meteoroldgicas, las regulaciones locales y otras consideraciones
relevantes para la correcta operacidon de la embarcacidn. Asimismo, el practico debe estar actualizado en
cuanto a las normativas y procedimientos vigentes, asi como poseer un conocimiento detallado de las
caracteristicas geograficas y de los puertos. El asesoramiento del practico se materializa a través de su
expertise en navegacion, regulaciones y condiciones locales, contribuyendo asi a la seguridad y eficiencia de
las operaciones maritimas [6].

El practico es "la persona que [...] asesora a los capitanes [...] indicando la derrota conveniente de la nave y
las maniobras nduticas necesarias para una mayor seguridad de la navegacion"”. En consecuencia, el
asesoramiento del prdctico al capitén comprende la indicacion de la derrota de la nave y/o la
recomendacion de maniobras nduticas especificas, ambas dirigidas a garantizar la seguridad de la
navegacion.

El papel del practico en la navegacién maritima ha evolucionado significativamente a lo largo del tiempo, y
en la actualidad se le atribuye principalmente la funcién de asesorar al capitdn del buque. Esta figura
desempeiia un papel crucial en la seguridad de la navegacion, ya que orienta al capitdn en la direccién que
debe seguir su buque y sugiere maniobras nduticas que contribuyan a garantizar una travesia segura.
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La normativa actual establece que el practico actia como asesor técnico del capitan, lo que refleja un
cambio importante en comparaciéon con roles anteriores que implicaban una mayor implicacién en la
ejecucién de las decisiones de navegacion. Sin embargo, la realidad operativa en algunos escenarios
demuestra que, a pesar de esta designacidon como asesor, el practico puede asumir un papel mds activo en
la conduccién del buque, incluso llegando a dirigir la derrota y ejecutar directamente las maniobras
necesarias.

La expresién "indicacién de las maniobras nduticas necesarias para una mayor seguridad de la navegacién"
no especifica las maniobras concretas, pero se orienta a asegurar la navegacién de forma mads segura. Al
explorar las posibles maniobras nauticas que contribuyen a la seguridad de la navegacion, es importante
considerar una serie de aspectos relevantes para el practico. Entre ellos se encuentran las maniobras de
aproximacion y atraque en puertos, el paso por estrechos o canales, la navegacion en aguas restringidas o
con condiciones meteoroldgicas adversas, y la prevencién de colisiones con otras embarcaciones o con
obstaculos naturales o artificiales.

En este sentido, el practico debe estar preparado para evaluar la situacion especifica de cada travesia y
recomendar las maniobras mds adecuadas para garantizar la seguridad de la navegacién. Este enfoque
consultivo y de asesoramiento técnico resulta fundamental, ya que la experiencia y conocimientos
especializados del practico pueden marcar la diferencia entre una travesia segura y situaciones de riesgo
para la embarcacidn, la tripulacidn, la carga y el medio ambiente marino [6].

En conclusidn, si bien la normativa actual define al practico como un asesor del capitan, la practica
operativa demuestra que su papel puede ir mas alld de un mero rol consultivo. La evolucidon en las
responsabilidades del practico refleja la importancia de contar con guia y experiencia especializada para
garantizar la seguridad en la navegacidn maritima, aspecto fundamental para la proteccién de vidas, bienes
y el medio ambiente.

b) Objeto de su funcion: la realizacion de movimientos y operaciones portuarias. Especial referencia a la
operacion de amarre

El practicaje es una labor fundamental en el ambito portuario, ya que se enfoca en facilitar importantes
operaciones relacionadas con la entrada y salida de buques en puertos y dreas adyacentes. Este rol abarca
un abanico de tareas esenciales para la seguridad y eficiencia en la navegacién y operaciones portuarias.
Entre las funciones mas destacadas del practico se encuentra el asesoramiento en movimientos internos y
externos de los buques, asi como en operaciones especificas como fondeos, atraques y desatraques.

Es crucial resaltar que el alcance de la labor del practico abarca distintas areas, incluyendo puertos, rios,
rias, barras, fondeaderos, boyas, cargaderos exteriores y diques. La misidn de estos profesionales es
optimizar la seguridad y eficiencia en la navegacién y en las operaciones portuarias, lo cual reviste una
relevancia significativa para la proteccién de la vida humana en el mar y la proteccion del medio ambiente
marino.

El practicaje se orienta principalmente hacia la facilitacion de movimientos esenciales de los buques, que
incluyen tanto las maniobras de entrada y salida como las operaciones portuarias en si, como fondeos,
atraques y desatraques. Esta labor se concentra en dreas portuarias y sus alrededores, lo que implica una
gran variedad de escenarios y condiciones que el practico debe conocer y saber gestionar de manera
Optima.

Asimismo, es crucial destacar que el servicio de asesoramiento que brinda el practico a los buques involucra
no solo la facilitacién de sus movimientos de entrada y salida en el puerto, sino también la gestién de las
maniobras nduticas dentro de este entorno. Estas maniobras abarcan los movimientos internos del buque
dentro del puerto, los cuales pueden revestir cierta complejidad dependiendo de las caracteristicas del
puerto y las condiciones meteoroldgicas y del trafico maritimo.

En ciertos casos, la funcion del practico puede incluso implicar no solo facilitar estos movimientos, sino
también llevar a cabo por si mismo dichas operaciones portuarias. Esto subraya la alta especializacién y
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preparacién que estos profesionales deben poseer, asi como su relevancia en el dmbito de la seguridad
maritima y la operatividad portuaria. En el siguiente apartado, se profundizara en el practicaje de entrada,
detallando con mayor precisién las complejas operaciones asociadas a esta fase crucial de la operacién de
un buque en un puerto.

Las maniobras nauticas son de vital importancia para garantizar la seguridad en la navegacién maritima.
Estas maniobras implican una estrecha coordinacién entre el practico y el capitan del buque, ya que el
practico proporciona indicaciones precisas para el control y manejo del buque, asegurando asi la seguridad
durante la travesia. Dichas indicaciones son fundamentales para llevar a cabo con éxito diversas maniobras
nauticas, tales como los movimientos de entrada, salida e interiores en los puertos, asi como las
operaciones de fondeo, atraque y desatraque.

La funcion del practico, segun la definicién del "practicaje de entrada", abarca un dmbito mdas amplio. Se
concibe como un servicio de asesoramiento que presta el practico para dirigir con seguridad un buque hasta
su destino en la zona portuaria, ya sea fondeado o amarrado. La inclusion de la actividad de amarre dentro
de la definicion del "practicaje de entrada" sugiere que el papel del practico puede extenderse a la
facilitacion o incluso realizacion de operaciones de amarre en los buques practicados [6].

Es importante destacar que la actividad de amarre se encuentra regulada como un servicio portuario
independiente del practicaje. Este servicio tiene como objetivo recoger las amarras de un buque, portarlas y
fijarlas a los elementos en los muelles o atraques segun las indicaciones del capitan, con el fin de facilitar las
operaciones de atraque, desamarre y desatraque en el sector designado por la Autoridad Portuaria.

Por consiguiente, la funcién del practico se orienta principalmente hacia la direccion segura del buque hasta
su destino en la zona portuaria, segun la definicién del "practicaje de entrada", aunque no esta limitada
exclusivamente a esta tarea. De esta forma, se subraya la importancia de la labor del practico como
colaborador clave para garantizar la seguridad en las operaciones de navegacién y maniobras nauticas.

La operacidon de amarre de un buque es crucial en el dmbito maritimo, y su ejecucién recae en la
responsabilidad del amarrador, quien se distingue claramente del practico. No obstante, la funcién del
practico, ya sea como asesor o con un alcance mas amplio, busca en ultima instancia facilitar al amarrador
la realizacién de la operacidn de amarre. Este planteamiento se fundamenta en consideraciones legales,
histdricas, jurisprudenciales y facticas, respaldandose en la necesidad de integrar el amarre como parte del
asesoramiento del prdctico. Especialmente si se tiene en cuenta que las operaciones de atraque y
desatraque estan estrechamente relacionadas en tiempo y espacio con las operaciones de amarre y
desamarre. Ademads, desde un enfoque semdntico, la similitud entre las operaciones de fondeo y amarre
apoya la idea de que el asesoramiento del practico procura facilitar ambas operaciones.

Concluimos afirmando que la funcion del practico tiene como objetivo principal facilitar los movimientos de
los buques en los puertos, englobando la entrada, salida, desplazamiento interior y diversas operaciones
portuarias como atraque, desatraque, fondeo, amarre y desamarre. A pesar de que la normativa hace
referencia al asesoramiento del practico, la realidad puede sefalar que su funcién abarca mas alla de un
simple asesoramiento, llegando a involucrarse directamente en dichas operaciones, con la excepcién del
amarre y desamarre, que son responsabilidad exclusiva de los amarradores como proveedores de un
servicio separado. Es fundamental reconocer la complementariedad entre estas figuras en pro de un éptimo
desempeiio y seguridad en las operaciones portuarias [6].

C) El principio de preservacion de la seguridad maritima

a) El principio de preservacion o garantia de la seguridad maritima
como fundamento de la existencia del prdctico

La presencia de practicos en los puertos es de vital importancia debido a las dificultades y riesgos

significativos asociados a los movimientos y operaciones nduticas de los buques. Su papel es esencial para
prevenir potenciales catdstrofes y garantizar la seguridad maritima, convirtiendo este principio en un
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elemento integral del concepto de practico. La seguridad maritima se destaca como un componente
fundamental, incluyendo la "habilitacién para el ejercicio del servicio de practicaje" y la "disponibilidad de
ambos en caso de emergencia". Esta disposicidn subraya que la habilitacién de los aspirantes a practicoy la
disponibilidad del servicio de practicaje en situaciones de emergencia son elementos cruciales en el ambito
de la seguridad maritima y, por ende, en el concepto mas amplio de la Marina Mercante. En consecuencia,
se implica que la competencia estatal sobre la Marina Mercante abarca también la seguridad maritima vy,
por lo tanto, el practicaje es considerado un servicio esencial para la preservacién de dicho interés publico
[13].

La inclusién de la habilitacion de los aspirantes a practico y la disponibilidad del servicio de practicaje en el
ambito de la seguridad maritima implica claramente que el practicaje tiene como propdsito primordial
garantizar o preservar esta seguridad maritima. Este enfoque se refuerza al considerar que la habilitacion y
el nombramiento de los practicos se justifican con la necesidad de preservar la seguridad maritima. En
esencia, el principio fundamental que sustenta la existencia de los practicos es la preservacién de la
seguridad maritima.

En definitiva, la labor de los practicos en los puertos es crucial para mitigar los riesgos y dificultades
inherentes a las operaciones nauticas, asegurar la proteccion de vidas humanas, salvaguardar el medio
ambiente marino y propiciar un comercio maritimo eficiente y seguro. Asimismo, su presencia garantiza el
manejo adecuado de situaciones de emergencia, contribuyendo a la integridad y estabilidad de las
operaciones portuarias. Por lo tanto, el papel de los practicos no solo es relevante en el contexto de la
seguridad maritima, sino que también es fundamental para el desarrollo sostenible y seguro de las
actividades maritimas a nivel global.

El principio de preservacidon de la seguridad maritima conlleva una interpretacion holistica que abarca
diversos dmbitos. En el contexto del practicaje maritimo, los practicos desempefian un papel fundamental,
ya que su labor va mds alld de garantizar la seguridad del buque que estan asistiendo. De hecho, su
contribucion se extiende a la salvaguarda de la seguridad general del puerto, implicando la proteccién no
solo de la embarcacion practicada, sino también velando por la integridad de otros buques, usuarios del
puerto y la navegacién en su conjunto.

En este sentido, el servicio de practicos tiene como objetivo primordial asegurar la seguridad de intereses
tanto privados, como los del naviero del buque practicado y otros agentes privados vinculados al practicaje.
Asimismo, se compromete con la salvaguarda de intereses publicos asociados al trafico maritimo, las
infraestructuras portuarias y la preservaciéon del medio ambiente marino. De este modo, la labor de los
practicos no solo se centra en aspectos individuales, sino que también repercute en la seguridad colectiva,
siendo un pilar esencial para mantener la integridad y fiabilidad de las operaciones maritimas, asi como
para promover la sostenibilidad y el equilibrio en el entorno portuario.

b) Obligaciones para el prdctico derivadas de este principio y consecuencias
administrativas de su incumplimiento

El principio de preservacién de la seguridad maritima impone a los practicos la obligacién de cumplir una
serie de deberes especificos:

a’) Los practicos desempeiian un papel fundamental en la seguridad maritima y la proteccidon del medio
ambiente en el contexto de los servicios portuarios de practicaje. Su responsabilidad primordial radica en
informar de manera inmediata a la Capitania Maritima sobre cualquier incidente que tenga implicaciones
en la seguridad maritima, la protecciéon de la vida humana en el mar o el medio ambiente marino. Este
deber incluye la notificacién de deficiencias o anomalias detectadas en las embarcaciones durante las
maniobras, asi como la comunicacion de tales incidencias a las Autoridades Portuarias. El incumplimiento
de esta obligacidn representa una falta grave contra la regulacién del trafico maritimo, con la consiguiente
exposicién a sanciones y posibles compensaciones por dafos y perjuicios.
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b’) Los practicos tienen la responsabilidad de cumplir con una serie de obligaciones destinadas a preservar
la seguridad de las embarcaciones y la navegacion. Entre estas obligaciones se encuentran el acatamiento
de las condiciones técnicas minimas establecidas por la Direccion General de la Marina Mercante para la
prestacién del servicio de practicaje, la participacion en cursos de formaciéon continua o de reciclaje
relacionados con la materia, asi como el ejercicio de la actividad de practicaje contando con la habilitacién
correspondiente otorgada por la Administracion maritima y sin suspension.

Ademads, se les exige la correcta utilizacion de las exenciones para el servicio de practicaje en puertos,
buques y areas especificas, el respeto de los limites geograficos del servicio en situaciones de peligro para la
seguridad, y la prestacién del servicio de practicaje en los casos obligatorios. Cabe sefalar que el
incumplimiento de estas obligaciones se considera una infraccién grave, lo que conlleva sanciones
econdmicas y la posibilidad de indemnizaciones por dafios y perjuicios [13].
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Capitulo 5.- La responsabilidad civil derivada del practicaje

A) La responsabilidad contractual derivada del contrato de practicaje

5.1. La responsabilidad del practico frente al naviero

5.1.1. Por el incumplimiento o cumplimiento defectuoso de su obligacién principal de asesoramiento

Bajo el régimen contractual de practicaje, la responsabilidad contractual surge como resultado del
incumplimiento o ejecucién defectuosa de la obligacién principal del practico, que consiste en brindar
asesoramiento. Resulta esencial distinguir entre los casos en los que dicho incumplimiento genera dafos
para el naviero y aquellos en los que no produce ningln dafio para discernir la existencia de responsabilidad
civil contractual del practico frente al naviero. En caso de que el incumplimiento o la ejecucién defectuosa
de la obligacién contractual principal lleve consigo dafios directos al naviero, se puede afirmar la existencia
de responsabilidad civil contractual del practico. Por el contrario, en los casos en los que el incumplimiento
0 ejecucién defectuosa no genera dafios para el naviero, no se puede hablar propiamente de
responsabilidad civil contractual del practico, sino mas bien de una posible responsabilidad por la
contravencion de su obligacién principal.

En el primer escenario, la consecuencia legal de la declaracién de responsabilidad civil contractual implica
gue el practico adquiere una obligacion de resarcimiento que debe cumplir ante el naviero, cuyo derecho de
crédito ha sido afectado por los dafos derivados del incumplimiento o ejecucién defectuosa de la
obligacién principal. Por otro lado, en el segundo caso, cuando el incumplimiento de la obligacién principal
no causa dafio alguno al naviero, la consecuencia legal puede ser, en caso de cumplirse los requisitos
necesarios, el ejercicio por parte del naviero de la facultad resolutoria contemplada en el articulo 1.124 del
Cédigo Civil.

Es importante destacar que la responsabilidad contractual del practico estd asociada a la obligacion
principal de brindar asesoramiento y a las posibles consecuencias derivadas de su incumplimiento o
ejecucién defectuosa. Por lo tanto, es fundamental para el desarrollo eficiente de las operaciones maritimas
gue se establezcan claramente los parametros y las implicaciones de esta responsabilidad, protegiendo asi
los intereses de ambas partes involucradas en el contrato de practicaje.

En relacién al contexto delineado, que engloba el estudio de todos los posibles casos de responsabilidad
civil del practico derivados del contrato de practicaje, resulta necesario ahora, para identificar estos casos y
sus posibles consecuencias legales, esclarecer en qué situaciones se produce el incumplimiento o el
cumplimiento defectuoso de su obligacion principal. En este sentido, los casos en los cuales el practico
incumple o cumple de manera defectuosa su deber fundamental de asesoramiento dependerdn del
contenido especifico atribuido a este deber en cada instancia. Dado que este contenido puede variar, como
se ha explicado previamente, segln las circunstancias presentes durante la prestacién del practicaje, el
incumplimiento o cumplimiento defectuoso por parte del practico no se manifestara de manera uniforme
en todas las situaciones [6].

En contratos en los cuales la obligacidn primordial del practico se traduce en asesoramiento, ya sea de
manera pura y simple, limitdndose a proporcionar consejos e indicaciones al capitan para guiar la ruta o
llevar a cabo una maniobra especifica, o de manera mas extensa, como puede ocurrir si debe impartir
instrucciones de cumplimiento obligatorio u érdenes, la contravencién de su deber principal puede ocurrir:
a) en un primer escenario, cuando el practico, después de abordar la embarcacion, se niega a brindar
asesoramiento o lo proporciona de manera tan general que no contribuye al capitdn para determinar la ruta
o llevar a cabo la maniobra necesaria, dando lugar a una omisién total de su deber principal; b) en un
segundo escenario, cuando el practico ofrece consejos, indicaciones, instrucciones de cumplimiento
obligatorio u érdenes de manera incorrecta, segun el alcance especifico de su deber de asesoramiento en
cada caso concreto, implicando esta conducta activa inadecuada un caso de cumplimiento defectuoso de su
obligacién principal [1].
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En el primer escenario planteado, se vislumbra la posibilidad de que el practico, al adoptar una conducta
omisiva o pasiva, incumpla de manera total y definitiva su deber principal. En estas circunstancias, el capitan
se veria compelido a recurrir a los servicios de otro practico a fin de obtener el asesoramiento adecuado, lo
gue conduciria a considerar frustrado el contrato original. En este sentido, el incumplimiento grave de la
obligaciéon principal del practico acarrearia la aplicacion de la facultad resolutoria del naviero, conforme al
articulo 1.124 del Cédigo Civil. La consecuencia directa seria la ruptura del vinculo contractual con el
practico incumplidor, lo que obligaria a celebrar un nuevo contrato con otro profesional del practico.

Cuando el practico adopta una conducta omisiva, negandose a brindar el asesoramiento correspondiente,
es poco probable que se generen dafios al naviero, a excepcion de los posibles perjuicios derivados de un
retraso en la prestacidn del servicio. En estos casos, lo comun seria que el capitdn, en representacion del
naviero, solicite a la Corporacién de practicos la asistencia de un nuevo profesional en la materia. Sin
embargo, si el capitan decide asumir la direccion de la embarcacidn o realizar la maniobra por si mismo,
generando daios, podria plantearse la cuestidn de si el practico tiene la obligacion de resarcir al naviero.

Con base en el articulo 24 del Reglamento General de Practicos de 1996 y el articulo 308 del Acuerdo sobre
la Ley de Navegacién Maritima de 2012, referentes a la responsabilidad civil del practico, este seria
responsable de los dafios ocasionados al buque propio debido a la omisién en el asesoramiento. Sin
embargo, es factible considerar una respuesta negativa, ya que no seria sencillo atribuir al practico dafios
que podrian haberse evitado con facilidad si el capitdn hubiera solicitado la asistencia de otro practico. De
esta manera, se abre un debate sobre la asignacién de responsabilidades en situaciones derivadas de la
conducta omisiva del practico, aspecto relevante en el ambito maritimo. En este caso, los dafios podrian ser
exclusivamente imputables al capitan, mientras que el practico podria enfrentar sanciones administrativas
por negarse a cumplir con su deber o por no estar en condiciones de hacerlo.

En el segundo escenario, la conducta del practico al brindar consejos e indicaciones incorrectas resulta en
un incumplimiento defectuoso de su obligacion principal. Aunque el practico ya habria cumplido su
obligacidn, lo habria hecho de manera inadecuada. En esta situacidn, la resolucion del contrato por parte
del naviero quedaria descartada. Sin embargo, el naviero podria exigir responsabilidad civil contractual al
practico si se produjeran dafios debido al asesoramiento inadecuado. La evaluacién de la inadecuacién de
este asesoramiento estaria ligada a la ocurrencia de dafios, ya que si no se generan dafos y se logra el
objetivo del contrato, la idoneidad de las indicaciones del practico seria juridicamente irrelevante. En otras
palabras, si el movimiento u operacién portuaria deseada se concreta siguiendo las indicaciones del
practico, y no se producen dafios, la idoneidad de las indicaciones no seria relevante desde el punto de vista
legal. Por lo tanto, en ausencia de dafos, la conducta inadecuada del practico no daria lugar a
consecuencias legales, siempre y cuando se logre el objetivo del contrato [6].

En consecuencia, es esencial analizar bajo qué circunstancias la causacién de dafos durante la prestacidn
del asesoramiento del practico puede atribuirse a este. En esta linea, resulta crucial comprender qué
criterios definen un asesoramiento inadecuado, es decir, cuando las indicaciones, consejos, instrucciones u
ordenes se consideran incorrectos. Conforme al articulo 24 del Reglamento General de Practicos de 1996 y
la Ley de Navegacion Maritima de 2014, el practico seria responsable de los dafios ocasionados al buque
debido a la inexactitud, error u omision en el asesoramiento de la derrota conveniente de la nave, asi como
de los rumbos y maniobras nduticas. En esta tesitura, se establece que el asesoramiento adecuado, es decir,
aquel que no es inexacto ni erréneo, se convierte en el estandar de comportamiento diligente del practico.
Por consiguiente, el practico respondera civilmente ante el naviero cuando su conducta negligente, es decir,
cuando sus indicaciones, consejos, instrucciones u érdenes hayan sido "inexactas" o "erréneas", lo que
implica que fueron "incompletas", "genéricas", "insuficientes" o "equivocadas", segun se desprende de la
jurisprudencia.

El articulo 24 del Reglamento General de Practicos de 1996 refleja el principio general de responsabilidad
por culpa establecido en el articulo 1.101 del Cédigo Civil. Este articulo clarifica, en casos de cumplimiento
defectuoso, cuando se configura el titulo de imputacion, es decir, la culpa del practico como conducta
negligente. En este sentido, la culpa constituye el fundamento de la responsabilidad civil del practico en
relacion con el practicaje, y solo estara obligado a indemnizar cuando su actuacion haya sido culposa, es

40



decir, cuando no haya actuado con la debida diligencia, conforme al estandar exigible como profesional
segun el precepto analizado.

Es crucial destacar que el practico no puede ser responsabilizado por el mero hecho del accidente. La
obligaciéon de asesoramiento del practico implica dar consejos, indicaciones, instrucciones u ordenes, es
decir, puede considerarse una obligacion de medios. Por ende, es el naviero perjudicado quien debe
demostrar la participacion directa del practico en la causa del dafio al buque. Esto implica probar que el
daino es imputable a su actuacién negligente, demostrando que se produjo debido al asesoramiento
inadecuado del practico, siendo inexacto y erréneo, y estableciendo la correspondiente relacion de
causalidad [6].

Es importante enfatizar que una vez que el naviero aporta las pruebas de la culpa del practico, sera el juez
competente quien valore si estas pruebas son suficientes para fundamentar su culpa, dando lugar, en caso
afirmativo, a la obligacion de resarcimiento del practico, cuyo monto deberd ser determinado por el juez. En
conclusidn, el principio de responsabilidad del practico dentro del practicaje se sustenta en la comprobacién
de la culpa por parte del naviero perjudicado, siendo este Ultimo responsable de demostrar la conducta
negligente del practico y la correspondiente relacién de causalidad con el dafio ocasionado al buque.

En relacidn con la aplicacién de los supuestos generales exculpatorios de culpabilidad, tales como el caso
fortuito o la fuerza mayor, es relevante anticipar que la exoneracidn de responsabilidad podria estar
vinculada, en gran medida, a la prestacidn del servicio bajo condiciones meteoroldgicas adversas. Es factible
sostener que estas circunstancias podrian ser imputables a un asesoramiento inadecuado. No obstante, es
pertinente destacar que ciertas condiciones climdticas no podrian ser consideradas como causas de
exoneracion, particularmente cuando se perciben como situaciones normales. Esto se aplica también a
corrientes marinas peligrosas en el puerto donde el practico brinda su asesoramiento.

En cuanto a la aplicacion de los supuestos generales exculpatorios de culpabilidad, como el caso fortuito o
la fuerza mayor, en estos casos se podria anticipar que la causa mas comun de exoneracién de
responsabilidad podria ser la prestacién del servicio bajo condiciones meteoroldgicas adversas, las cuales
podrian ser atribuibles a un asesoramiento inadecuado. Sin embargo, ciertas condiciones meteorolégicas no
podrian considerarse como causa de exoneracion cuando se considere que son normales, al igual que
ciertas corrientes marinas peligrosas en el puerto donde el practico presta su asesoramiento.

Finalmente, en relacién con los casos examinados, es necesario mencionar dos situaciones. En primer lugar,
los casos de culpa compartida entre el préctico y el capitan, donde los dafios no se deben Unicamente a un
asesoramiento inadecuado, es decir, a consejos, indicaciones, instrucciones u érdenes inexactas o erréneas,
gue acarrearian la responsabilidad exclusiva del practico. También se considerara la actuacién negligente
del capitdn, que podria haber agravado las consecuencias dafiosas previstas solo por un asesoramiento
inadecuado. En estos casos, el practico serd responsable contractualmente frente al naviero, aunque solo
deberd responder parcialmente por la causacion de los dafios, ya que el capitdn, debido a la representacion,
deberd soportar otra parte de los dafos, independientemente del posterior ejercicio de una acciéon de
repeticion contra su representante. La imputacién de la cuota de responsabilidad correspondiente al
practico y al capitdn en los accidentes con culpa compartida dependerd de la dinamica probatoria
presentada por cada una de las partes. En segundo lugar, los casos de culpa exclusiva del capitan, a los
cuales se refiere el articulo 24.2, parrafo 2.0 del Reglamento General de Practicos de 1996. Este articulo
establece que si el capitdn se niega a seguir las indicaciones del practico y como consecuencia se producen
dafios al buque, la responsabilidad no alcanzara al practico. En estos casos, debido a la representacién, el
naviero estara obligado a soportar la totalidad de sus propios dafios, sin perjuicio del posterior ejercicio de
la accidn de repeticidn contra el capitan [6].

5.1.2 Asesorar y dirigir
En el ambito de los contratos en los que la responsabilidad del practico va mas alld de brindar simple

asesoramiento, es decir, cuando su funcion principal implica dirigir la maniobra del buque o llevar a cabo
personalmente las operaciones portuarias necesarias, el practico puede incumplir su obligacién principal de
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dos maneras. En primer lugar, se produce un incumplimiento cuando no se logra la correcta ejecucion del
movimiento u operacién portuaria para los cuales se ha solicitado el servicio de practicaje. El practico se
compromete implicitamente a garantizar la correcta realizacién de dichos movimientos u operaciones al
asumir la direccion de la derrota y la ejecucion de las maniobras del buque. Esto sucedera si, después de
abordar el buque, se niega a cumplir con su obligacién adoptando una actitud pasiva o limitdndose a dar
consejos sin dirigir la derrota del buque. De igual manera, se configurara un incumplimiento si, después de
dirigir la derrota y ejecutar las maniobras personalmente, el practico no logra completar el movimiento u
operacién portuaria que el buque necesitaba. Por otro lado, se produce un cumplimiento defectuoso
cuando se logran los movimientos u operaciones portuarias deseados, pero a expensas de causar algun tipo
de dafio al buque practicado. En resumen, el prictico contravendrd su obligacién principal de
asesoramiento cuando no logre la correcta ejecucién de las maniobras solicitadas o cuando, aun
habiéndolas realizado, provoque dafios al buque. Estos incumplimientos y cumplimientos defectuosos son
relevantes en el marco legal de los contratos de practicaje, ya que impactan directamente en la seguridad y
eficiencia de las operaciones portuarias, aspectos de suma importancia para el transporte maritimo [1].

En relacién con los escenarios de incumplimiento mencionados, en caso de que el practico adopte la
conducta pasiva descrita, la consecuencia legal de este incumplimiento, considerando su gravedad al
haberse frustrado el objetivo del contrato, seria la resolucidn del contrato por parte del naviero. Esto se
explica en términos previamente mencionados en relacidon con los casos de incumplimiento en los que la
obligacién principal del practico se centraba en proporcionar asesoramiento mas o menos amplio.
Asimismo, en cuanto a las consecuencias legales derivadas de dafios causados por la accién de un capitdn
inconsciente que, ante la actitud pasiva del practico, decidiera tomar la iniciativa para realizar lo que el
practico debia hacer, es decir, dirigir la derrota o ejecutar las maniobras por si mismo, también se pueden
remitir a lo explicado anteriormente.

En el caso de que el incumplimiento se deba a la adopcidon por parte del practico de una conducta
insuficientemente activa, limitdndose a proporcionar asesoramiento mas o menos amplio sin encargarse de
la direccién de la derrota o la ejecucién de la maniobra, lo que imposibilita alcanzar el objetivo contractual,
la consecuencia legal seria la resolucién del contrato por parte del naviero. Se puede imaginar que el
capitan solicitaria a la Corporacién de practicos un nuevo profesional que asumiera la direccidon de la
derrota y la ejecucién de las maniobras. En estos casos, si el capitan decidiera dirigir la derrota y ejecutar la
maniobra por si mismo, y se causaran dafios, seria mas discutible que solo el capitdn, que podria haber
solicitado otro prdctico, debiera ser exclusivamente responsable de los dafos, especialmente si se
demostrara que el asesoramiento del practico fue inadecuado.

En el caso de que el incumplimiento del practico se deba a que ha adoptado la conducta activa que se le
presupone, es decir, dirigir la derrota del buque o ejecutar las maniobras por si mismo, pero esto resultara
insuficiente para lograr el objetivo contractual, es decir, la materializacién del movimiento u operacién
pretendida, la consecuencia legal podria ser doble. Por un lado, la resolucién del contrato con el practico
original incumplidor, solicitando a la Corporacidon de practicos un nuevo profesional para completar el
movimiento u operacidn portuaria inacabada por el practico original. Por otro lado, el surgimiento de
responsabilidad civil contractual para el practico, cuando, ademas de no completar el movimiento u
operacion, se hayan producido dafios como resultado de la manera en que dirigié la derrota o ejecutd las
maniobras [6].

En el caso del cumplimiento defectuoso mencionado, es decir, cuando el objetivo del contrato se haya
logrado porque el practico ha dirigido la derrota y ejecutado las maniobras por si mismo, pero a costa de
causar algun tipo de dafio al buque practicado, no se puede considerar la consecuencia legal de la
resolucion, ya que el contrato ya se habria ejecutado. Por lo tanto, la Unica consecuencia legal en este caso
seria el surgimiento de responsabilidad civil para el practico por la causacién de esos dafios.

El fundamento del deber de responder que recae sobre el practico cuando se causan dafios estd
intrinsecamente ligado a su obligacion principal de dirigir la derrota y ejecutar las maniobras para alcanzar
el fin contractual, siendo la culpa un factor determinante. En este contexto, el papel del practico se asemeja
al del contratista, cuya responsabilidad radica en la ejecucion del trabajo segun lo acordado en el contrato.
Por ende, la obligacion del practico se configura como una obligacién de resultado, consistente en la
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consecucién del objetivo contractual, es decir, la concrecidén del movimiento u operacion portuaria deseada
en cada situacion. De esta manera, recae sobre el practico la carga de probar que no es responsable del
resultado insatisfactorio, invirtiéndose asi la carga de la prueba. En caso de causarse danos, se presume la
culpa del practico, lo que implica que el daifo se haya ocasionado por su negligencia. No obstante, el
practico podria eximirse de la responsabilidad probando la concurrencia de alguna causa de exoneracion,
como el caso fortuito. En este sentido, las malas condiciones meteoroldgicas podrian considerarse como
caso fortuito, pero dado que el practico debe tomar el control del buque para dirigir la derrota y ejecutar las
maniobras, los incidentes derivados del mal funcionamiento del buque practicado no pueden ser atribuidos
Unicamente a la casualidad. En sintesis, el deber de responder del practico se fundamenta en su obligacién
de resultado, siendo la culpa presumida en caso de dafio, salvo que demuestre la concurrencia de una causa
de exoneracion, como el caso fortuito.

Finalmente, es dificil pensar en la existencia de casos de culpa compartida entre el practico y el capitan, si
efectivamente fue aquél quien se encargd totalmente de la direccién de la derrota y de la ejecucidn de las
maniobras. En todo caso, podria considerarse en estos casos que el capitdn también podria ser responsable
de la causacidn de dafios, debidos en parte a su suministro al practico de informacion incorrecta, relativa al
uso de la maquinaria del buque implicada en la direccién de la derrota y en la ejecucién de las maniobras
llevadas a cabo por el practico.

5.1.3. Por el incumplimiento o cumplimiento defectuoso de sus obligaciones complementarias

Las implicaciones legales que surgen de la violacidn de las obligaciones adicionales del practico requieren
un andlisis detallado del régimen de exigibilidad y cumplimiento de dichas obligaciones. Se hace
imprescindible aclarar la naturaleza "complementaria" de estas obligaciones para comprender cabalmente
su alcance legal. Al evaluar el contenido de las tres obligaciones adicionales del practico bajo estudio, se
constata su estrecha relacidon con la obligacién principal de asesoramiento. La obligacidn de suministrar
informacion al capitdn, que comprende proporcionar todos los datos pertinentes para el cumplimiento del
contrato, se vincula directamente con la obligacidon principal del practico de ofrecer asesoramiento,
indicaciones, instrucciones u drdenes. Asimismo, la obligacidon de coordinar con el capitan la ejecucién de
maniobras puede ser considerada como una derivacién directa de la obligacion principal. Por otro lado, la
obligacién de abstenerse de aconsejar una maniobra proyectada por el capitdn representa una
manifestacidon negativa de la obligacién principal de impartir drdenes, consejos e instrucciones. En esencia,
las obligaciones adicionales del practico pueden entenderse como deberes de aclaracidn, indicacion,
informacion o colaboracién con el capitdn, contribuyendo al logro completo del resultado util de la
prestacién principal, es decir, el asesoramiento en si mismo. Por consiguiente, estas obligaciones pueden
ser categorizadas como deberes accesorios especiales de conducta, siendo consideradas como una forma
de "deberes de esmero" en la ejecucion de la prestacion principal [6].

El analisis de la importancia del caradcter complementario de las obligaciones del practico conlleva la
necesidad de considerar las posibles consecuencias legales derivadas de su contravencién. Al respecto, es
esencial comprender que el incumplimiento de un deber principal constituye un incumplimiento técnico,
mientras que la inobservancia de un deber accesorio no implica un incumplimiento directo, sino mas bien
un cumplimiento defectuoso. Las obligaciones adicionales, al ser consideradas como deberes accesorios
especiales de conducta, teéricamente no deberian dar lugar a la resolucién del contrato, sino generar
responsabilidad civil contractual en caso de ocasionar dafios.

Sin embargo, en la practica, el desarrollo de estas obligaciones adicionales estd tan estrechamente
vinculado al cumplimiento de la obligacién principal que resulta dificil establecer su contravencion si la
obligacién principal no ha sido previamente infringida. Por consiguiente, no se puede exigir responsabilidad
civil contractual al practico por la contravencidn de una de estas obligaciones adicionales si no se ha
infringido la obligacién principal con anterioridad.

En resumen, al analizar la naturaleza complementaria de estas obligaciones del practico, se concluye que
constituyen una ampliacion o extensién del contenido de la obligacién principal, careciendo de un régimen
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de exigibilidad y cumplimiento diferenciado. En consecuencia, no generan consecuencias legales distintas al
margen del incumplimiento de la obligacidn principal.

Es evidente, por tanto, que el estudio detallado de las obligaciones del practico y su relacién con las
consecuencias legales derivadas de su contravencién resulta crucial para comprender como estas
obligaciones complementan y amplian el marco legal que rige las relaciones contractuales, sin generar un
régimen de exigibilidad independiente.

5.2. La responsabilidad del naviero frente al practico

Para determinar los casos en los que la contravencion de esta obligacién conlleva la responsabilidad
contractual del armador, es esencial primero examinar la verdadera naturaleza de dicha obligacién en
funcién de su contenido.

La esencia de esta obligacidon accesoria del armador radica en poner a disposicidén los medios necesarios
para facilitar el trasbordo de los practicos, dotando al buque de escalas de acceso que les permitan
embarcar y desembarcar de manera segura. Se trata, en realidad, de una obligacidon destinada a prevenir
posibles dafios fisicos al practico durante la ejecucion de su principal labor. Mientras la obligacién de pago
por parte del armador puede considerarse como un deber de prestacién, salvaguardando el interés
crediticio primordial del prdactico, la obligacién de velar por su seguridad a bordo se enmarca en los
denominados "deberes de proteccion”, resguardando al practico de dafios vinculados a un interés diferente
al de la prestacidn principal [6].

En cuanto a la posible responsabilidad del armador por la contravencién de esta obligacién accesoria,
surgen interrogantes relevantes. La asignacidon de esta como un deber de proteccién plantea un dilema
inicial, dado que esta obligacion de velar por la seguridad del practico a bordo es independiente de la
obligacion de pago del precio. Podria considerarse una obligacién accesoria que no ha sido expresamente
acordada entre el armador y el practico. En consecuencia, se trataria de una obligacidn accesoria que se
distingue de la principal, aunque no guarda relacion con el objeto de esta Ultima, lo que podria
interpretarse como una obligacién no inequivocamente pactada.

En este contexto, el dafio resultante de la contravencion de esta obligacién accesoria podria ser calificado,
en aplicacion de la teoria de la rigurosa oérbita de lo pactado, como extracontractual, con la aplicacion
correspondiente del régimen juridico de esta forma de responsabilidad.

No obstante, para descartar que el dafio derivado de la contravencion de esta obligacion accesoria pueda
considerarse como extracontractual, basandose en la premisa de que este deber de proteccién no sea
realmente una obligacién expresamente pactada entre el practico y el armador, es necesario considerar lo
establecido por el articulo 1.258 del Cddigo Civil. Segln este precepto, el contrato de practicaje obliga no
solo al cumplimiento de lo expresamente pactado, sino también a las consecuencias que puedan derivarse
segln su naturaleza. Dado que el contrato de practicaje, en la mayoria de los casos, implica la prestacién de
asesoramiento a bordo del buque, la obligacién del armador de velar por la seguridad del practico,
proporcionandole un acceso seguro al buque, se presenta como una obligacidn estrechamente ligada a la
naturaleza del contrato que también debe cumplirse de acuerdo con los términos del propio contrato.

Despejada la cuestion planteada anteriormente, es decir, atribuida a la obligaciéon de velar por la seguridad
del practico a bordo la naturaleza contractual como deber de proteccion, los casos de contravencién que
generan responsabilidad contractual del armador frente al practico son aquellos en los que dicha
contravencion, en forma de cumplimiento defectuoso, ocasiona danos fisicos al practico,
independientemente de si se cumple la obligacidn principal. En estos casos, la consecuencia juridica de la
contravencion en forma de cumplimiento defectuoso de este deber de proteccion serd, de acuerdo con el
articulo 1.101 del Cddigo Civil, el surgimiento de una obligacion de indemnizar al practico, segun los
términos determinados por el juez [1].
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Capitulo 6.- El proceso de capacitacion profesional del prdctico

6.1. Requisitos y fases
A) Requisitos previos. Titulacion y profesionales

a) Los requisitos de titulacién profesional

Este requerimiento se pone en base a que el aspirante a practico acredite que tiene una experiencia
suficiente y necesaria para poder acceder a estas pruebas y por tanto a este puesto.

Dado que como vemos “son competencias de la Administracion Maritima [...] la determinacion de los
requisitos profesionales y de titulacion minimos que deberdn reunir los aspirantes a prdcticos, [...] para el
reconocimiento de la capacitacion para prestar los servicios de practicaje en un puerto o grupo de puertos
determinado”, los requisitos que se presenten en cada caso pueden variar dependiendo de si la plaza a la
que se opte sea para puertos de la Administracion General del Estado o para puertos dependientes de las
Comunidades Autdénomas. Por lo general, el requerimiento principal sera el de estar en posesion de la
tarjeta profesional de Capitdn de la Marina Mercante, aunque como hemos comentado, en algunas
ocasiones esta exigencia puede verse mermada siendo valida la de Piloto de Primera Clase de la Marina
Mercante [8].

Para cumplir con las exigencias para obtener una licencia de practico maritimo, ya sea a nivel estatal o
autondmico, se requiere una sdlida experiencia y habilidades demostradas. Tanto los Capitanes de la
Marina Mercante como los Pilotos de Primera Clase deben haber ejercido el mando en buques de gran
tonelaje durante al menos dos afios en los Ultimos diez afios de su carrera profesional. Esta experiencia
previa es fundamental para garantizar que los aspirantes tengan el conocimiento y la pericia necesarios para
desempefiar eficientemente sus funciones como practicos maritimos. La experiencia en el manejo de
buques de gran tamafio proporciona a los aspirantes la exposicién necesaria a una variedad de situaciones y
condiciones operativas, lo que les permite desarrollar las habilidades requeridas para guiar eficazmente a
las embarcaciones a través de aguas dificiles y puertos complicados.

b) Los requisitos de experiencia profesional

Para cumplir con las exigencias para obtener una licencia de practico maritimo, ya sea a nivel estatal o
autondmico, se requiere una soélida experiencia y habilidades demostradas. Tanto los Capitanes de la
Marina Mercante como los Pilotos de Primera Clase deben haber ejercido el mando en buques de gran
tonelaje durante al menos dos afios en los Ultimos diez afios de su carrera profesional. Esta experiencia
previa es fundamental para garantizar que los aspirantes tengan el conocimiento y la pericia necesarios para
desempenar eficientemente sus funciones como practicos maritimos. La experiencia en el manejo de
buques de gran tamafio proporciona a los aspirantes la exposicién necesaria a una variedad de situaciones y
condiciones operativas, lo que les permite desarrollar las habilidades requeridas para guiar eficazmente a
las embarcaciones a través de aguas dificiles y puertos complicados [8].

B) Pruebas para el reconocimiento de la capacitacidn profesional y periodo de practicas (22 y 32 fase).

En la 22 fase de las Pruebas para el reconocimiento de la capacitacion profesional y periodo de practicas en
el practicaje en Espaia, se evalian habilidades especificas relacionadas con la navegaciéon, comunicacion
maritima, y toma de decisiones en situaciones criticas. Esta etapa busca garantizar un conocimiento
profundo de las aguas locales y la capacidad de maniobrar con seguridad. La evaluacidon de habilidades
especificas es crucial, ya que los futuros practicos deben ser capaces de enfrentar una variedad de desafios
en el entorno maritimo con confianza y habilidad. La comunicacién maritima efectiva es esencial para la
seguridad y el buen funcionamiento de la navegacion, por lo que se pone un fuerte énfasis en esta area
durante la evaluacion.
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Por su parte, la 32 fase se centra en la aplicacion practica de los conocimientos adquiridos durante la
formacién. Durante este periodo de practicas, los aspirantes trabajan bajo supervision directa para
perfeccionar sus habilidades en situaciones reales. Este enfoque practico es esencial para asegurar la
preparacién efectiva de los futuros practicos, quienes desempefian un papel clave en la seguridad vy
eficiencia de la navegacidn en las aguas espafiolas. Ademas, la supervision directa durante las practicas
permite corregir errores y mejorar el desempefio de los aspirantes, lo que contribuye a la formacion de
profesionales altamente competentes y seguros en sus habilidades.

a) Pruebas para el reconocimiento de la capacitacidn profesional (22 fase)

La segunda fase de las pruebas para el reconocimiento de la capacitacidon profesional en el practicaje en
Espafia constituye un proceso minucioso influenciado por la legislacion maritima vigente. Este proceso
busca evaluar a profundidad las competencias de los aspirantes en dos dimensiones cruciales.

a’) Primera parte: Pruebas generales

La primera dimensién, denominada pruebas generales, implica una exhaustiva evaluacién de los
conocimientos generales esenciales para la funcién de practico. Los candidatos son sometidos a
examenes que abarcan aspectos fundamentales, tales como la normativa internacional y nacional
gue regula la actividad maritima, las reglas de navegacidn, la interpretacién de cartas nauticas, las
condiciones meteorolégicas y los procedimientos de comunicacién maritima. Estas pruebas se
sustentan en disposiciones de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, asi como en
acuerdos y normativas internacionales adoptadas por Espafia.

b’) Segunda parte: Pruebas especificas de cada puerto

La segunda dimension, conocida como pruebas especificas de cada puerto, esta disefiada para
evaluar los conocimientos especificos que son esenciales para el ejercicio del practicaje en un puerto
determinado. En esta etapa, los candidatos deben demostrar una comprensidon profunda de las
condiciones geograficas, topograficas y operativas de cada puerto en el cual buscan ejercer. Este
conocimiento puede comprender aspectos como la identificacion de areas de fondeo, el manejo de
corrientes locales, la familiaridad con las instalaciones portuarias y cualquier otra peculiaridad que
pueda tener impacto en la navegacién dentro de esa area en particular. Ademads, las normativas
especificas para cada puerto, derivadas de la legislacion maritima nacional, también son consideradas
de manera rigurosa durante estas pruebas [8].

El proceso de evaluacién mencionado es fundamental para garantizar que los futuros practicos
cuenten con un sélido bagaje de conocimientos tedricos, asi como con la habilidad practica necesaria
para aplicar esos conocimientos en situaciones especificas. La legislacidon vigente brinda el marco
normativo necesario para asegurar que los practicantes cumplan con los estandares requeridos, lo
que a su vez contribuye de manera significativa a la seguridad y eficiencia en las operaciones
maritimas que se llevan a cabo en aguas espafiolas. Este enfoque riguroso no solo beneficia a los
propios practicos, al dotarlos de las herramientas necesarias para desempefiar su labor de manera
efectiva, sino que también repercute positivamente en la proteccién de la vida humana en el mar, la
preservacion del medio ambiente marino y la integridad de las operaciones maritimas en general.

b) Periodo de practicas. Pruebas de acceso a practicas (32 fase)

La ejecucion del "periodo de practicas" tiene lugar directamente después de las pruebas "para el
reconocimiento de la capacitacion profesional" o pruebas de acceso tedricas generales y especificas que
forman parte de la 22 fase del proceso de capacitacion. En este contexto, se infiere que se proporcionard un
certificado opcional que los aspirantes a practicos deben presentar para iniciar dicho "periodo de practicas”,
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exclusivamente después de haber aprobado tanto las "pruebas de conocimiento general" como las
"pruebas especificas de cada puerto" en la fase tedrica anterior. En sintesis, esta evaluacidn practica o
"periodo de practicas" representa la 32 fase del proceso de capacitacion profesional y debe realizarse en un
puerto o conjunto de puertos especificos. En lo que respecta a la autoridad sobre estas pruebas, a pesar de
gue la DGMM expide el certificado requerido para iniciar el "periodo de practicas", este documento hace
referencia a la aptitud demostrada por el aspirante en relacién con la superacién de las pruebas tedricas
previas. Por lo tanto, no se infiere la responsabilidad de la DGMM en la organizacion, ejecucién vy
autorizacién de este "periodo de practicas".

C) Ultimos requisitos del proceso: habilitacién y nombramiento

a) Habilitacion (42 fase)

La habilitacidn de practicos es un proceso fundamental en el ambito maritimo que garantiza la competencia
y preparacion de aquellos que desempefaran funciones de practicaje en los puertos. Tras haber superado
las pruebas tedricas pertinentes y cumplir con los requisitos estipulados en cuanto a titulacién y experiencia
profesional, el aspirante inicia el proceso de habilitacidn, el cual constituye la cuarta fase dentro del proceso
de capacitacién y es previo al nombramiento oficial.

La validacién tedrica y practica del aspirante a practico es un requisito fundamental para obtener la
habilitacion, lo cual confirma su competencia tanto en conocimientos como en habilidades practicas. La
Direccidn General de la Marina Mercante (DGMM) es la entidad encargada de expedir el documento que
certifica la habilitacion, lo que establece que la competencia sobre este aspecto recae en la Administracion
maritima.

Por otro lado, es importante destacar la existencia de la habilitacién de naturaleza excepcional, conocida
como habilitacidn temporal. Esta modalidad se contempla en situaciones de urgencia, como la falta de
practicos debido a un incremento significativo de buques u otras circunstancias extraordinarias (Articulo
16). Ante este panorama, se presentan diversas opciones para garantizar el practicaje en los puertos de
manera temporal.

La primera opcién consiste en recurrir a practicos previamente habilitados, quienes, autorizados por la
Administracién portuaria a través de la Autoridad Portuaria correspondiente, brindaran temporalmente el
servicio de practicaje. En ausencia de practicos previamente habilitados, la DGMM, mediante resolucion
motivada, puede otorgar temporalmente habilitacion a practicos que estén prestando servicios en otros
puertos.

En eventos extremos donde no sea posible contar con practicos previamente habilitados ni aquellos que la
DGMM pueda habilitar, se plantea la posibilidad de otorgar temporalmente habilitacién a profesionales con
reconocida experiencia, siempre y cuando cumplan con los requisitos de titulacion y experiencia profesional
establecidos para el puerto especifico. En todos estos escenarios, la habilitacion temporal conlleva la
realizacién de un periodo de practicas, siendo este tomado en cuenta para el cumplimiento del "periodo de
practicas"[8].

En conclusion, la habilitacién y la habilitacién temporal son procesos cruciales que garantizan la

competencia y la disponibilidad de practicos para cubrir las demandas de practicaje en los puertos,
asegurando asi la operatividad y seguridad en el entorno maritimo.

b) Nombramiento (52 fase)

La ultima fase del proceso de reconocimiento de la capacitacién profesional del aspirante a practico culmina
con su nombramiento, marcando la 52 y etapa final del proceso de capacitacion. En este momento, el
aspirante a practico se convierte oficialmente en practico, lo que conlleva una serie de responsabilidades y
competencias en el dmbito portuario.
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El nombramiento para ejercer como practico recae en las Autoridades Portuarias, las cuales tienen la tarea
de seleccionar a las personas adecuadamente habilitadas. Estos practicantes nombrados estaran
encargados de prestar el servicio de practicaje en un puerto o grupo de puertos especifico, cumpliendo asi
un papel crucial en la seguridad y eficiencia de las operaciones maritimas [8].

Es importante destacar que, si un practico decide ofrecer sus servicios en un puerto diferente, su
nombramiento para el puerto o puertos anteriores cesard automaticamente tan pronto como sea
nombrado en el nuevo puerto. No obstante, existen excepciones a esta regla, como cuando, previa
autorizacién de la Autoridad Portuaria correspondiente, sean nombrados temporalmente para prestar
servicios en otros puertos debido a circunstancias excepcionales.

En resumen, el nombramiento como practico es el paso final y decisivo en el proceso de capacitacion,

otorgando al profesional la autoridad y responsabilidad para ejercer sus funciones en el dmbito portuario
de manera competente y diligente.

6.2. Requisitos para el mantenimiento de la capacitacion profesional del practico: condiciones de
formacion permanente y reciclaje

a) Realizaciéon y superacidn de cursos de formacidn y pruebas de suficiencia

Los requisitos establecidos por la Administracion maritima a través de la DGMM, en cuanto a la formacién y
actualizacién de los practicos, desempefian un papel crucial en la garantia de la idoneidad y competencia de
estos profesionales en el ejercicio de sus funciones. La realizacién y aprobacién de los "cursos de
formacion" y las "pruebas de suficiencia" son elementos fundamentales que aseguran que los practicos
mantengan una cualificacidn técnica adecuada para llevar a cabo su labor de manera eficiente y segura.

Por consiguiente, la participacidn en estos cursos y pruebas es obligatoria para todos aquellos que ostentan
la condicién de practico. De no cumplir con este requisito, se enfrentaran a la suspension de su habilitacion,
lo que les impedira realizar tareas de practicaje hasta tanto no completen dichos cursos. Este mecanismo
asegura que los practicos se mantengan actualizados en cuanto a los aspectos técnicos y normativos que
rigen su profesidén, garantizando asi la seguridad y eficiencia en las operaciones maritimas en las que
intervienen [8].

Asimismo, para aquellos practicos que decidan cambiar de puerto, es relevante destacar que el tiempo de
servicio desempefiado en el puerto original serd tomado en cuenta como parte del requisito de experiencia
necesaria para ofrecer servicios de practicaje en un nuevo puerto. Esta consideracion reconoce y valora la
experiencia acumulada por los practicos, permitiéndoles asi emplear su pericia en diferentes escenarios.

En sintesis, la combinacién de la formacion continua, las pruebas de suficiencia y el reconocimiento de la
experiencia previa constituyen un enfoque integral que busca asegurar la competencia y preparacién de los
practicos, al tiempo que les brinda la oportunidad de expandir sus horizontes profesionales de manera
solida y respaldada. Este sistema de regulacién contribuye a la seguridad y eficiencia operativa en el ambito
maritimo, beneficiando a todos los actores involucrados en estas actividades.

b) Reconocimientos médicos

Los reconocimientos médicos obligatorios son una parte fundamental en el mantenimiento de la capacidad
de los practicos para ejercer su actividad profesional de manera éptima. Estos exdmenes periddicos son
indispensables para garantizar que los practicos continien cumpliendo con las condiciones de formacion
continua y reciclaje, asi como para asegurar que mantengan una aptitud fisica y psiquica adecuada para
llevar a cabo sus responsabilidades. La DGMM determina la periodicidad con la que deben realizarse estos
reconocimientos, lo que indica la importancia que se le otorga a este aspecto en la practica del practicaje.
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En caso de que un practico se niegue a someterse a estos exdmenes médicos, se enfrentara a la suspension
o pérdida de la habilitacién, lo que puede repercutir significativamente en su carrera. Incluso si el practico
se somete al reconocimiento médico, si se evidencia una falta de aptitud fisica o psiquica para desempeiiar
las tareas relacionadas con el practicaje, también enfrentard la suspensién o pérdida de la habilitacion. Esta
medida es crucial para asegurar la calidad y seguridad en el servicio de practicaje.

Es importante destacar la distincién entre la suspensidn, que se aplica en casos de incapacidad temporal o
reversible, y la pérdida de la habilitacidn, que se establece en situaciones de incapacidad permanente. En
ultima instancia, la revocaciéon del nombramiento por parte de la Autoridad Portuaria acompafia a la
pérdida definitiva de la habilitacidn.

Ademas, la DGMM tiene la facultad de suspender cautelarmente la habilitacion de un practico por razones
de seguridad en el servicio de practicaje. Esta medida se aplica luego de abrir un expediente para verificar la
aptitud fisica o psiquica del practico y se mantendra vigente hasta que se emita una resolucién definitiva
sobre el caso. Esta accion demuestra el compromiso de las autoridades con la seguridad y el adecuado
desempeiio de los practicos en su labor diaria. Es claro que el cumplimiento de los reconocimientos
médicos es un requisito ineludible para garantizar la idoneidad de los practicos en el ejercicio de su
profesion [8].

49



50



Capitulo 7.- Embarque del Prdctico

En el dmbito maritimo, las fases criticas de embarque y desembarque para un practico representan los
momentos de mayor riesgo, donde la seguridad se ve amenazada por la posibilidad de errores. Este riesgo y
los eventos adversos relacionados con estas maniobras peligrosas no solo se deben a factores humanos,
como caidas o resbalones del practico al mar o sobre la lancha, sino también a la complejidad inherente de
estas operaciones. Dicha complejidad se manifiesta a través de diversas variables, tales como las
condiciones meteorolégicas desfavorables, la presencia de oleaje o vientos fuertes, el tamaio del buque y
la ubicacién estratégica de la escala. Es imperativo considerar la correcta colocaciéon y posicion de la escala
para fortalecer los protocolos de seguridad y mitigar estos riesgos.

En la actualidad, los practicos portuarios llevan a cabo estas operaciones mediante el empleo de escalas, y
en circunstancias meteoroldgicas propicias, también pueden acceder a los buques mediante helicéptero.
Siempre se prioriza la seguridad en todas las fases de estas delicadas maniobras, asegurando un enfoque
profesional y meticuloso para salvaguardar la integridad de las personas y las operaciones maritimas.

7.1. Escala del Practico: Marco Regulatorio y Consideraciones Técnicas

La legislacién relacionada con el uso de escalas de practicos presenta particularidades significativas en
comparacién con otras normativas de seguridad en entornos laborales. A diferencia de los requisitos
establecidos para protecciéon contra caidas, andamios, dispositivos de detencién de caidas y equipo de
proteccidon personal, las regulaciones para el uso de escalas de practicos se rigen por un conjunto de
disposiciones generales, directrices, normas y procedimientos especificos.

Dentro del marco regulatorio clave en el dmbito de las escalas de practicos, se pueden identificar diversas
fuentes normativas de importancia fundamental. EI Convenio SOLAS, Capitulo V, Regulacién 23, establece
las normativas relacionadas con los Dispositivos de Transferencia de Practicos, siendo este un documento
de gran relevancia en el ambito internacional para la seguridad en la navegaciéon maritima desde el afio
1974.

Ademas, la Resolucién de la OMI 1045(27) constituye un conjunto de pautas técnicas que complementan
las disposiciones del Convenio SOLAS, abordando aspectos especificos relacionados con los dispositivos de
transferencia de practicos. Asimismo, la norma I1SO 799-1, emitida por la Organizacion Internacional de
Normalizacién en 2019, se presenta como un estandar de la industria para el disefio y uso de escalas de
practicos, contribuyendo a la armonizacion de criterios a nivel global.

Por otro lado, el Cédigo de Gestion de la Seguridad Internacional (Cédigo ISM), adoptado en 1998, incluye
aspectos relevantes para garantizar la seguridad en las operaciones maritimas, lo cual impacta en la
regulacién y uso de escalas de practicos. En este sentido, la Regulacién 23 del Capitulo V del SOLAS emerge
como la legislacién primordial, cumpliendo la funcién esencial de asegurar la eficiente operatividad de los
dispositivos utilizados en el transbordo de practicos, con el propésito fundamental de garantizar su
embarque y desembarque de manera segura.

La seguridad durante las operaciones de embarque y desembarque de practicos es esencial para garantizar
un entorno laboral seguro y eficiente. Los dispositivos utilizados con este propdsito deben cumplir
eficazmente su funcién de permitir que los practicos aborden y desembarquen de manera segura a las
embarcaciones. Es vital que estos equipos sean mantenidos en dptimas condiciones, debidamente limpios,
mantenidos y guardados, y que estén sujetos a inspecciones periddicas para garantizar su adecuado
funcionamiento.

Cuando la distancia desde la superficie del agua hasta el punto de acceso a la nave excede los 9 metros, es
necesario el uso de una escala combinada. La instalacién de los medios de transferencia de practicos y el
propio embarque deben ser supervisados por un oficial responsable, que disponga de medios de
comunicacién con el puente de mando. Este mismo oficial se encargara de escoltar al practico por una ruta
segura hacia y desde el puente de mando, velando por su integridad y seguridad en todo momento.
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Es imprescindible que el personal involucrado en la instalacion y operacion de cualquier equipo mecanico
reciba instrucciones detalladas sobre los procedimientos seguros a seguir, y que dicho equipo sea sometido
a pruebas rigurosas antes de su uso. La certificacién de las escaleras de practicos debe cumplir con SOLAS o
con un estdndar internacional aceptable para la Organizacién Maritima Internacional, garantizando altos
niveles de seguridad. Cada escala debe llevar una identificacidn clara para su seguimiento, y un registro en
el bugue debe detallar la fecha en que una escala se puso en servicio junto a cualquier reparacion realizada,
asegurando un adecuado control y mantenimiento de estos dispositivos fundamentales para la seguridad
en las operaciones maritimas.

En cuanto a las escalas de practicos, es fundamental asegurarse de que cumplan con las especificaciones
adecuadas para garantizar la seguridad y eficiencia en las operaciones de embarque y desembarque.
Conforme a la normativa, la longitud maxima de estas escalas debe ser de 9 metros, permitiendo un
ascenso de al menos 1.5 metros y no mas de 9 metros sobre la superficie del agua.

En cuanto a los requisitos de acceso al puente del barco, es imprescindible contar con un pasaje seguro,
conveniente y despejado. Asimismo, al utilizar un portaldn es necesario que se proporcionen pasamanos
adecuados para garantizar la seguridad durante el acceso.

El equipo obligatorio en el lugar de embarque de practicos incluye dos cuerdas guia con diametro entre 28
mm y 32 mm, fijas en el extremo de la cuerda al anillo fijado en la cubierta, listas para su uso cuando el
practico lo requiera. También se debe contar con un aro salvavidas equipado con una luz auto-encendida,
una arabiza de lanzamiento. Ademads, es crucial proporcionar iluminacién adecuada para iluminar las
disposiciones de transferencia sobre la borda y la posicién en la cubierta donde una persona embarca o
desembarca.

La Resolucion A.1045 de la Organizacién Maritima Internacional (OMI) es fundamental para la regulacién
técnica de la legislacidn del Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS),
ya que proporciona directrices precisas para el uso de la escala de practicos, la escala combinada y el
cabrestante de la escala de practicos. No obstante, es necesario sefalar que tanto la Resolucion 1045 de la
OMI como el pdster del puente de mando asociado no abordan especificamente el método para asegurar
una escala de practicos sujeta a una longitud intermedia. Esta omisidn evidencia una brecha en la
regulacidn, ya que el pdster tan solo considera el método de sujecidon para una escala que cuelga sobre la
borda a lo largo de toda su longitud, dejando desprotegido este escenario particular.

Es de suma relevancia mencionar que la norma ISO 799-1 cubre los requisitos técnicos de las escalas de
practicos, la cual es referenciada por la Resolucién 1045 de la OMI en cuanto a los requisitos de
construccién y los procedimientos de prueba, lo cual demuestra la pertinencia de su contenido en el ambito
maritimo. Asimismo, el Cédigo Internacional de Gestion de la Seguridad Maritima (Codigo ISM) y el Sistema
de Gestidon de la Nave asociado establecen los procedimientos esenciales para la gestidon segura del buque,
incluyendo aspectos relacionados con el mantenimiento e inspeccién del equipo de seguridad, como es el
caso de las escalas de practicos.

Resulta evidente que la legislacién maritima ha regulado minuciosamente numerosos aspectos relacionados
con las escalas de practicos, sin embargo, es notoria la ausencia de regulacién o mencidn sobre el método
para asegurar estas escalas a una longitud intermedia en cubierta. Esta ausencia deja un vacio en la
normativa que debe ser abordado para garantizar la seguridad y la eficiencia de las operaciones maritimas,
especialmente en los casos en que una escala de practicos no se extienda por completo sobre la borda.
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Capitulo 8.- El contrato de practicaje
8.1. El practicaje como contrato
8.1.2. La dimension contractual del practicaje

La regulacion del contrato de practicaje en la Ley 14/2014, de 24 de Julio de Navegacién Maritima (LNM),
especificamente en los articulos 325 a 328, marca un hito significativo en la legislacion maritima. Antes de la
promulgacién de esta ley, la ausencia de normativas especificas para estos contratos generaba un marco
regulatorio difuso, incidiendo en la operatividad y seguridad en el ambito maritimo. La inclusién de
disposiciones detalladas en la LNM supone un avance sustancial al establecer criterios claros y precisos que
rigen la contratacidén de practicaje, otorgando seguridad juridica a las partes involucradas. Este cambio
representa un paso importante para garantizar practicas comerciales transparentes y eficientes en el sector
maritimo, optimizando la gestién de riesgos y fortaleciendo la confianza en las operaciones portuarias. Asi,
la consolidacién de esta normativa se erige como un fundamento crucial para el desarrollo sostenible y
seguro de las actividades maritimas [6].

Este contrato viene clasificado en el Titulo V, como “De los contratos auxiliares de la navegacion”, y su
definicion legal como figura en el art. 325 LNM es la siguiente:

“Por el contrato de practicaje una persona denominada prdctico se obliga, a cambio de un precio, a asesorar
al Capitdn en la realizacion de las diversas operaciones y maniobras para la seqgura navegacion de buques
por aguas portuarias o adyacentes.”

La prestacidn del servicio de practicos en la navegacion maritima establece una relacién contractual entre el
practico y el naviero, representado por el Capitan del buque. Esta relacién conlleva obligaciones reciprocas,
ya que el practico se compromete a asesorar al Capitan y a la tripulacién en las maniobras necesarias para la
navegacion segura dentro de las Zonas | y I, mientras que el naviero debe cumplir con el pago acordado. Es
relevante subrayar que dicho contrato se establece con el practico de guardia en el momento del servicio,
no con la Corporacién en si misma.

La dimensidn contractual del practicaje surge de la polivalencia de esta institucion, siendo este aspecto
contractual uno de los tres pilares fundamentales, junto con el estatuto profesional del practico y la
organizacion del servicio de practicaje como actividad de interés general, que destacan con significacion
juridica central en la estructura de su disciplina. En el contexto espaiol, a pesar de contadas opiniones que
niegan excepcionalmente el cardcter contractual del practicaje, la mayoria de la doctrina respalda
firmemente su naturaleza contractual.

La importancia de reconocer la naturaleza contractual del practicaje radica en la clarificacion de las
responsabilidades y derechos de ambas partes involucradas. La relacion basada en un contrato del servicio
de practicos otorga seguridad juridica, define las obligaciones y contribuye al correcto desenvolvimiento de
las operaciones maritimas, promoviendo asi la eficiencia y la seguridad en la navegacién [6].

En el ambito maritimo, el practicaje se rige por un estatuto juridico que reviste caracteristicas tanto publicas
como privadas. Por un lado, existe una naturaleza publica en el estatuto juridico del practico y en la
organizacion del servicio de practicaje, determinada por disposiciones de obligatorio cumplimiento y por las
condiciones administrativas impuestas por la Autoridad Portuaria. Por otro lado, se establece una relacién
juridico-privada entre los practicos, prestadores del servicio, y los navieros, receptores del mismo, la cual se
concreta a través de sus representantes legales, los capitanes y consignatarios.

En este contexto, es indiscutible que la relacién juridica entre el naviero, comunmente representado por el
capitan, y el practico durante la prestacion del servicio de practicaje, posee una clara vinculacion de indole
privada y contractual. Aunque el interés publico impacta en la formacion y determinacién del contenido del
contrato de practicaje, especialmente en los casos de practicaje obligatorio, es la voluntad del usuario la
gue mantiene una importancia primordial en todo momento de la prestacién del servicio. El poder publico
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no impone el uso del servicio sin la solicitud del usuario, lo que subraya la relevancia de la voluntad del
usuario en el contexto de la prestacion del practicaje.

De este modo, se evidencia que, a pesar de la presencia del interés publico en el servicio de practicaje, la
relacion entre el practico y el naviero se manifiesta como una relacidn de caracter privado y contractual, en
la que la voluntad del usuario desempeiia un papel fundamental, incluso en los casos de practicaje
obligatorio.

La obligatoriedad del contrato no anula la capacidad de las partes para decidir contratar o no. Si no prestan
su consentimiento para acatar la norma o la decisidn de la Administracién que impone la obligacion del
practicaje, no hay contrato. Por lo tanto, a pesar de que la seguridad de la navegacion, un interés publico,
justifica la existencia del servicio de practicaje, es valido considerar que la prestacion del practicaje se
explica constantemente en funcidon de un acuerdo de Derecho privado. En este sentido, la perspectiva
contractualista del practicaje se refuerza al observar que, aunque se argumente que en esta relacidén
juridico-privada no hay libertad para contratar ni para determinar su contenido, lo que podria clasificar al
contrato de practicaje como un contrato forzoso o dictado, el régimen de cumplimiento de las obligaciones
de las partes y la responsabilidad derivada del incumplimiento o cumplimiento deficiente se ajustan
perfectamente a los patrones contractuales [16].

El principio de autonomia de la voluntad de las partes es fundamental en la formacién de contratos, y el
practicaje no escapa a ello. Aunque esté impuesto por razones de interés publico, sigue siendo el resultado
de un acuerdo entre las partes involucradas. Esto se traduce en que, a pesar de la obligatoriedad, la esencia
del contrato de practicaje sigue siendo eminentemente privada, sometida a la autonomia de la voluntad de
los contratantes. Asi, se evidencia que, aunque exista una imposicién normativa para la prestacién del
servicio, la base de la relaciéon contractual sigue siendo el consentimiento y acuerdo de las partes
involucradas [6].

8.1.3. El contrato de practicaje como contrato auxiliar de la navegacidon maritima y de la explotacion
empresarial del buque a nivel econémico

El contrato de practicaje, en su merecida consideracién como un contrato auxiliar de la navegacién
maritima, presenta una serie de caracteristicas que lo vinculan estrechamente con la actividad naviera. En
este sentido, independientemente de su posible inclusidn en otras categorias dentro del Derecho maritimo,
su funcién instrumental con respecto a la navegacién lo ubica como un elemento esencial para el desarrollo
y la seguridad de las expediciones maritimas [2].

Desde su origen, el contrato de practicaje se ha concebido con el propdsito de facilitar el cumplimiento de
objetivos propios de la navegacién, contribuyendo asi a satisfacer las necesidades inherentes a esta
actividad. La asistencia técnica que el practico brinda a los buques en determinadas zonas portuarias se
convierte en un requisito indispensable para el éxito de las operaciones maritimas, impactando
directamente en la seguridad y eficiencia del transporte maritimo.

Desde una perspectiva econdmico-empresarial, la funcidén instrumental del contrato de practicaje implica
un claro respaldo al naviero como empresario maritimo. Al prestar su asistencia técnica a la navegacion, el
practico contribuye al cumplimiento de los objetivos comerciales del naviero, siendo un aliado fundamental
en el desarrollo de su actividad mercantil.

Es fundamental resaltar que el practicaje responde a la necesidad general asociada al desarrollo de la
navegacion, siendo un servicio que se integra de manera complementaria con la labor de la Administracién
maritima. Esta asistencia técnica representa un elemento crucial para el correcto desarrollo de las
actividades maritimas, siendo un punto clave en la garantia de la seguridad y eficacia del transporte por via
maritima [6].

La relevancia del contrato de practicaje en el &mbito econdmico-maritimo se fundamenta en la imperiosa
necesidad del naviero de salvaguardar su inversidn en la actividad de navegacién maritima. El naviero, como
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actor central en el contexto de la navegacion maritima, encuentra en el contrato de practicaje un
mecanismo vital para garantizar la seguridad y eficiencia en el transporte maritimo. Desde la perspectiva
econdmica, el contrato de practicaje representa un eslabéon fundamental en la cadena de operaciones que
permiten al naviero llevar a cabo con éxito la explotacién comercial de su buque.

La contratacidn de los servicios del practico por parte del naviero no solo representa una medida preventiva
para evitar incidentes relacionados con la navegacion portuaria, sino que también actia como un respaldo a
las proyecciones de beneficio econdmico asociadas a la explotacion del buque. En este sentido, el naviero
busca mitigar el riesgo de sufrir pérdidas econdmicas derivadas de posibles accidentes maritimos que
puedan afectar la rentabilidad de la actividad econdmica de su buque. De esta manera, el contrato de
practicaje se erige como un recurso estratégico para el naviero en la gestidon de riesgos inherentes a la
navegacion maritima, contribuyendo asi a la materializacién efectiva de sus expectativas econdmicas.

Es importante resaltar que el asesoramiento técnico brindado por el practico resulta fundamental para
complementar los conocimientos nauticos del capitan, especialmente en contextos donde la navegacién por
aguas portuarias presenta desafios especificos. De esta manera, el contrato de practicaje se convierte en un
componente esencial para el desarrollo econdmico del naviero al asegurar la operacidn segura y eficiente
de su buque, evitando asi posibles impactos negativos en sus finanzas.

De esta forma, el contrato de practicaje no solo cumple con una funcidn de asistencia técnica para el
naviero, sino que se consolida como un instrumento que potencia la viabilidad econdmica de la explotacidn
del buque, al minimizar los riesgos asociados a la navegacién maritima. Asi, se subraya la importancia del
contrato de practicaje como un factor determinante en el logro de los objetivos econdmicos del naviero en
términos de rentabilidad y seguridad en sus operaciones maritimas [16].

En sintesis, podemos afirmar que el acuerdo de practicaje representa un contrato complementario a la
navegacion con una funcién instrumental de vital importancia para alcanzar el propdsito de garantizar un
transporte maritimo seguro. Asimismo, dicho acuerdo responde a una necesidad fundamental de uno de los
actores principales en la navegacion maritima, el naviero. Este Ultimo pretende salvaguardar la navegacion
segura de sus embarcaciones en areas portuarias con el fin de prevenir posibles pérdidas econdmicas que
pudieran afectar el éxito de su actividad comercial, en particular en lo referente a la integridad de la nave o
las mercancias transportadas. Desde un enfoque econdmico-empresarial, se tiende a describir el acuerdo
de practicaje como un contrato accesorio a la explotacién comercial de la embarcacidn o como un contrato
auxiliar a la gestion empresarial de transporte [6].

Esto lo coloca como un acuerdo complementario a los contratos de arrendamiento de embarcaciones para
la navegacidon o como un contrato adicional a los contratos de arrendamiento de embarcaciones para llevar
a cabo el transporte de mercancias. De este modo, se confirma el cardcter auxiliar del practicaje, no solo
como contrato, sino también como servicio en relacién con la navegacién, ya que no puede existir practicaje
sin la presencia de una embarcacién en navegacion. Desde una perspectiva econdmico-material, aunque el
acuerdo de practicaje no constituye en si mismo una manifestacion de la navegacion stricto sensu, resulta
esencial para su ejecucion y para alcanzar sus objetivos, tales como facilitar el transporte maritimo.

El caracter auxiliar del practico no solo se limita al contrato de practicaje, sino que también se extiende a su
relacién con el naviero. A pesar de no formar parte de la estructura organizativa de la empresa naviera ni
estar vinculado laboralmente a ella, el practico desempeia un papel de auxiliar externo que contribuye a la
consecucién de los objetivos del naviero. En su condicidn de auxiliar externo, colabora proporcionando
asistencia técnica en la navegacion de los buques del naviero en las areas portuarias. Esta labor se enmarca
dentro de una prestacion mas amplia asumida por el naviero frente a sus clientes, especificamente la
garantia de un transporte exitoso y seguro de las mercancias.

El practico, al aportar su expertise en la navegacion de las aguas portuarias, se convierte en un aliado
estratégico del naviero, contribuyendo a la eficiencia y seguridad del transporte maritimo de mercancias. Su
papel como auxiliar externo se fundamenta en la especializacion técnica que posee y en su capacidad para
optimizar las operaciones de navegacién en zonas portuarias. De esta forma, el practico no solo cumple con
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su funcidn contractual, sino que se convierte en un colaborador indispensable en la consecucién de los
objetivos del naviero en el ambito del transporte maritimo.

8.2. Principales caracteristicas del contrato de practicaje

El contrato de practicaje es un acuerdo que presenta diversas caracteristicas generales que lo distinguen y lo
sitian dentro del dmbito del transporte maritimo y la navegacién. En primer lugar, se destaca su atipicidad
legal, lo que implica que no esta sujeto a un modelo especifico establecido por la ley, lo que le permite
adaptarse a las necesidades particulares de las partes involucradas. Esta flexibilidad en su estructura legal es
fundamental para que el contrato de practicaje pueda ajustarse a las particularidades y requerimientos
especificos que surgen en el contexto maritimo y portuario.

Ademads, se debe considerar su naturaleza vinculada al ambito mercantil, lo que lo convierte en un contrato
de naturaleza mercantil. Esta caracteristica surge de su estrecha relaciéon con las operaciones de transporte
maritimo y la actividad comercial, lo cual determina su caracter mercantil y, por ende, su regulacion
conforme a las normativas comerciales correspondientes [6].

Otra caracteristica relevante es su bilateralidad, ya que impone obligaciones tanto al practicante como al
naviero, estableciendo derechos y deberes reciprocos para ambas partes. Asimismo, el contrato de
practicaje implica contraprestaciones econdémicas, lo que lo hace oneroso, es decir, ambas partes estan
sujetas a contraprestaciones financieras.

La consensualidad es otra caracteristica distintiva de este tipo de contrato, dado que se perfecciona con el
simple acuerdo de voluntades entre las partes, sin requerir formalidades especificas y estableciéndose con
el consentimiento mutuo.

Aunque es atipico, el contrato de practicaje puede estar influenciado por dictados legales relacionados con
la seguridad maritima y las regulaciones portuarias, lo que implica ciertas obligaciones y consideraciones
especificas en su aplicacion.

Finalmente, es importante destacar que el contrato de practicaje puede considerarse generalmente forzoso
en ciertos casos, ya que puede haber disposiciones legales que establezcan la obligatoriedad del practicaje
en determinadas areas o circunstancias.

En resumen, las caracteristicas generales del contrato de practicaje resaltan su flexibilidad y adaptabilidad,
su insercion en el dmbito mercantil y su relacion con regulaciones dictadas por consideraciones de
seguridad maritima y operaciones portuarias, lo que lo convierte en un instrumento fundamental en el
contexto maritimo y portuario.

8.3. La forma en el contrato de practicaje

El contrato de practicaje, en su forma, se distingue por su capacidad de adaptacion y flexibilidad a las
necesidades especificas de las partes involucradas. Este tipo de contrato se rige principalmente por los
principios de consensualidad y libertad contractual, lo que implica que se perfecciona mediante el simple
acuerdo de voluntades entre el practicante y el naviero, prescindiendo de formalidades estrictas. Dentro del
ambito del practicaje, las partes gozan de libertad para negociar y acordar los términos y condiciones del
contrato segun las circunstancias particulares de cada situacion. Esta flexibilidad permite ajustar el contrato
de manera dptima para satisfacer las necesidades operativas y de seguridad maritima en distintos contextos
portuarios.

Aunque la forma del contrato de practicaje generalmente se fundamenta en la consensualidad y la libertad
contractual, es importante tener en cuenta que en algunos casos, la legislacion local o regulaciones
portuarias pueden imponer requisitos formales especificos que deben ser cumplidos. Sin embargo, la
flexibilidad sigue siendo una caracteristica clave en la elaboracidn y ejecucidn de este tipo de contratos.
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La esencia del contrato de practicaje radica en el acuerdo de voluntades entre las partes, el cual puede ser
expresado de manera verbal o plasmado por escrito. Si bien la documentacién escrita no siempre es
obligatoria, puede proporcionar claridad sobre los términos del acuerdo y prevenir posibles malentendidos
entre las partes. Asimismo, la formalizacion escrita del contrato de practicaje puede servir como un registro
a futuro, ofreciendo seguridad juridica en caso de disputas [6].

En resumen, la forma del contrato de practicaje se destaca por su adaptabilidad y su enfoque consensual en
la negociacidon de términos contractuales. Esta flexibilidad es fundamental en un entorno dindmico y
cambiante como el maritimo, donde las necesidades y circunstancias pueden variar ampliamente. Asi, la
naturaleza adaptable y consensuada de estos contratos los hace idoneos para satisfacer las exigencias
especificas de las operaciones maritimas en diferentes puertos a nivel global, contribuyendo a la eficiencia y
seguridad en el transporte maritimo.

8.4. Los elementos personales del contrato

8.4.1. El Practico

8.4.1.1. El Practico como parte contratante

Dentro del marco del contrato de practicaje, la figura del practico se encuentra estrechamente ligada a los
sistemas de gestidn que rigen el servicio. En el contexto de un contrato bilateral, el practico asume el rol de
parte contratante en los casos en que el practicaje opera bajo gestidn indirecta o privada, como es comun
en la mayoria de las situaciones. Sin embargo, en circunstancias excepcionales donde el servicio se gestiona
de manera directa, es la Autoridad Portuaria (AP) y no el practico, quien asume la responsabilidad de parte
contratante al establecer un contrato directo con el naviero. En estas situaciones, los practicos pasan a
formar parte del personal laboral de la AP, a pesar de que sean ellos quienes, en la practica, brinden el
servicio, dejando a la AP como el Unico elemento personal del contrato [6].

Es importante destacar que esta estructura contractual, en la cual el practico puede actuar como parte
contratante o pasar a formar parte del personal laboral de la AP, esta disefiada para garantizar la eficiencia y
seguridad en las operaciones portuarias. Estos acuerdos buscan establecer claridad en las responsabilidades
y control de la gestion del practicaje, contribuyendo a un éptimo funcionamiento de los servicios
portuarios. De esta manera, se logra mantener un equilibrio entre los intereses de las partes involucradas
en el contrato de practicaje, asegurando un desempeiio adecuado que cumpla con los estandares de
calidad y seguridad requeridos en estas operaciones.

e o s

8.4.1.2. Corporacidn de practicos y condicion de parte contratante

Es importante enfatizar que las Corporaciones de practicos no participan como parte contratante en el
contrato privado de practicaje. En este sentido, el acuerdo de practicaje no se concreta entre el naviero y la
Corporacion de practicos; mas bien, se formaliza con el practico especifico de guardia al recibir la solicitud
de servicio de practicaje por parte del capitdn en la oficina de la Corporacidn. Asi, aunque las Corporaciones
de practicos no poseen la calidad de parte contratante en el practicaje, asumen la responsabilidad de llevar
a cabo tareas de asesoramiento para salvaguardar los intereses de los practicos. En este contexto, también
desempeiian funciones representativas dirigidas a la defensa de dichos intereses. En conclusion, la relacion
entre las Corporaciones de practicos, los practicos y los navieros en el proceso de practicaje es clara: las
corporaciones no constituyen parte en el contrato, pero tienen la responsabilidad de asesorar y proteger los
intereses de los practicos, contribuyendo de esta manera al desarrollo de un proceso de practicaje efectivo,
seguro y eficiente para todas las partes involucradas en la operacién maritima [14].
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8.4.2. El naviero

8.4.2.1. El naviero como parte del contrato

Para llevar a cabo la gestion comercial de su buque, el naviero se ve en la necesidad de formalizar diversos
contratos auxiliares, siendo uno de ellos el contrato de practicaje. Dada la usual ausencia del naviero a
bordo, resulta imprescindible que contrate los servicios de practicos a través de representantes, quienes
actlan en su nombre para llevar a cabo el acto contractual. A pesar de la intervencién de estos
representantes en la formalizacion del contrato de practicaje, es fundamental destacar que la parte
contratante por lo general sigue siendo el naviero. En consecuencia, ante terceros, el naviero constituye el
punto central de imputacidn de la responsabilidad derivada de la celebracién del contrato.

Es importante resaltar que esta dinamica contractual pone de manifiesto la importancia de la figura del
naviero como parte fundamental en las operaciones maritimas. Aunque los representantes puedan actuar
en su nombre, el naviero sigue siendo el principal referente en términos de imputacion de responsabilidad.
Esto implica que, en caso de controversias o incumplimientos, serd el naviero quien deba responder y
asumir las consecuencias legales derivadas del contrato de practicaje [6].

En resumen, el contrato de practicaje constituye un elemento esencial dentro de las operaciones maritimas,
y la figura del naviero como principal responsable sigue siendo un aspecto central en la imputacién de
responsabilidades. Este marco contractual destaca la relevancia de la gestion eficiente y responsable por
parte del naviero en el contexto de la actividad maritima y comercial.

8.4.2.2. La funcidn auxiliar del capitan en el contrato de practicaje

A) La relacion juridica interna entre naviero y capitan

En el ambito de su expansién empresarial a nivel global, el naviero depende de la colaboracién de varios
auxiliares para el funcionamiento efectivo de su empresa. Dentro de este contexto organizativo, la relacion
entre el naviero y el capitdn adquiere una relevancia fundamental. Esta relacidon conlleva una doble
dimensién: en primer lugar, la conexidn entre el capitan y el naviero, que suele adoptar la forma de un
contrato de servicios y se configura especificamente como una relacién laboral. En segundo lugar, a esta
relacién laboral, como nexo juridico esencial entre el capitdn y el naviero, se agrega de manera
indispensable el elemento de la representacion, designando asi al capitdn como un representante especial
del naviero [6].

El capitan, en su papel de representante especial del naviero, asume importantes responsabilidades en
cuanto a la operacion segura y eficiente de la nave, asi como la gestion de la tripulacién y el cumplimiento
de las regulaciones maritimas y comerciales. Esta relacion laboral y de representacién entre el naviero y el
capitan es vital para asegurar el desempefio éptimo de la empresa naviera en un entorno global altamente
competitivo. Por tanto, la comprensidn y el manejo adecuado de esta relacién es esencial para garantizar el
éxito y la sostenibilidad de la empresa naviera en el mercado internacional.

a) Larelacion juridico-laboral

La relacion entre el capitan y el naviero, desde la perspectiva del Derecho laboral, se considera de
naturaleza comun, lo que implica que el capitan puede ser catalogado como un trabajador por cuenta ajena
de caracter ordinario. Esta clasificacion se fundamenta en las responsabilidades y obligaciones que el
capitdn asume a bordo de la embarcacién, las cuales estan sujetas a la supervisiéon y control por parte del
naviero. El naviero, como empleador, tiene la facultad de dirigir y regular las tareas del capitan, lo que
establece una relacién de subordinacidn caracteristica de un trabajador asalariado. Ademas, el capitan
recibe una remuneracién a cambio de sus servicios, lo que reafirma su condicién de trabajador por cuenta
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ajena. En consecuencia, es evidente que, desde la éptica del Derecho laboral, la relacion entre el capitdn y
el naviero se ajusta a los criterios establecidos para una relacion laboral ordinaria.

b) La representacion

La relacién juridico-representativa entre el capitdn y el naviero es de suma importancia en el ambito
maritimo, ya que una vez designado por el naviero, el capitdn adquiere un poder de representacidon que le
permite realizar actividades de contratacién con terceros en nombre y en representacion del naviero. Este
poder de representacidon convierte al capitdn en un representante del naviero, actuando como un
apoderado general autorizado para realizar todos los actos necesarios para la conclusién del viaje maritimo
gue el naviero, al estar ausente, no puede llevar a cabo personalmente.

Es crucial tener en cuenta que el alcance de las facultades representativas del capitdn estd sujeto a ciertas
limitaciones y requisitos, los cuales tienen implicaciones tanto en las relaciones internas entre el naviero y
el capitdn como en las relaciones externas que el capitdn establece con terceros en el ejercicio de sus
funciones profesionales.

En cuanto a las relaciones internas, el capitan debe ceiirse estrictamente a lo acordado con el naviero, de lo
contrario, sera responsable ante este ultimo si excede sus funciones o incumple las obligaciones derivadas
del poder de representacién. Por tanto, es fundamental que exista una clara delimitacién del alcance de las
facultades representativas del capitan, a fin de evitar malentendidos o conflictos en el dmbito interno de la
relacion juridico-representativa.

Por otro lado, es importante mencionar que las limitaciones acordadas internamente entre el naviero y el
capitdn no tienen efectos o validez frente a terceros con quienes el capitan interactla en el ejercicio de sus
funciones. Por lo tanto, es de suma importancia que el naviero sea consciente de las implicaciones que
conlleva el poder de representacién otorgado al capitdn, ya que este puede comprometer al naviero ante
terceros por medio de sus acciones.

Por consiguiente, la relacién juridico-representativa entre el capitan y el naviero representa un elemento
crucial en el dmbito maritimo, en virtud del cual es fundamental establecer claramente el alcance de las
facultades representativas del capitan para evitar posibles conflictos o malentendidos tanto internos como
externos [14].

B) Las relaciones juridicas externas: la relacidn entre capitan y practico

En el marco de las relaciones juridicas exteriores del capitan con terceros, la delimitacién precisa del alcance
de su capacidad de representacion determina la responsabilidad del armador y/o el capitin frente a
terceros por los actos de este Ultimo. El armador serd responsable por las acciones del capitan en los casos
en que se determine que el capitdn ha actuado dentro de las facultades otorgadas como representante del
armador en el ejercicio de sus actividades comerciales. En lo que respecta a la contratacion del servicio de
practicaje, el capitdn, en representacién del armador, usualmente se encarga de suscribir el contrato en los
casos en que sea necesario ingresar o salir de un puerto. Dos aspectos clave surgen en este contexto: en
primer lugar, si el capitan estd facultado para celebrar contratos con el practico en el ejercicio de su
capacidad de representacion, y en segundo lugar, la responsabilidad que podria atribuirse al capitan al llevar
a cabo este acto juridico, el contrato de practicaje, haciendo una distincion entre practicaje obligatorio y
practicaje facultativo. En relacién a la primera cuestién, dado que los actos que el capitan puede realizar
estan determinados legalmente, surge la interrogante de si la celebracién del contrato de practicaje esta
dentro de esas facultades legalmente establecidas. La normativa especifica las facultades y contratos
incluidos dentro del ambito de la capacidad de representacidn del capitdn, sin incluir especificamente el
contrato de practicaje. Por consiguiente, la posibilidad de que el capitan celebre este contrato en nombre
del armador se fundamentaria en interpretaciones mas amplias del dmbito de representacién del capitan

[6].
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Dentro del ambito de las relaciones juridicas externas entre el capitan y terceros, es fundamental delimitar
con precision el alcance de su poder de representacion, ya que de esto dependera la responsabilidad del
naviero y/o del capitan ante terceros por los actos de este Ultimo. Es importante destacar que el naviero
serd responsable de los actos del capitdan cuando estos sean realizados en el ejercicio de sus funciones
comerciales y dentro de las facultades conferidas en representacién del naviero.

En lo que respecta a la contratacién del servicio de practicaje, es comuin que sea el capitan quien, en
nombre del naviero, realice dicha contratacion al ingresar y salir de un puerto. Aqui surgen dos aspectos
relevantes: en primer lugar, la autorizacién del capitdn para contratar con el practico en ejercicio de su
poder de representacion; en segundo lugar, la responsabilidad del capitdn derivada del contrato de
practicaje, diferenciando entre practicaje obligatorio y facultativo.

En relacidn a la primera cuestidn, es necesario considerar si la celebracién del contrato de practicaje esta
dentro de las facultades legalmente establecidas para el capitdn. La legislacion detalla las facultades y
contratos comprendidos en el ambito del poder de representacién del capitan, y el contrato de practicaje
no se encuentra especificamente mencionado. Por lo tanto, la posibilidad de que el capitdn celebre este
tipo de contratos en nombre del naviero dependera de interpretaciones mds amplias del dmbito de
representacion del capitan.

Por tanto, la delimitacidn precisa del poder de representacién del capitan resulta esencial para establecer la
responsabilidad del naviero y/o del capitan ante terceros. La contratacién del servicio de practicaje por
parte del capitdn en nombre del naviero plantea interrogantes sobre la autorizacion del capitan para realizar
dicha contratacidn, asi como las implicaciones legales derivadas de este acto juridico, distinguiendo entre
practicaje obligatorio y facultativo.

La responsabilidad civil del capitdn frente al naviero es un tema crucial en el dmbito maritimo. Esta
responsabilidad puede surgir en situaciones donde el capitan, al no solicitar el practicaje cuando era
necesario, ocasiona dafos por esa omision. Del mismo modo, si el capitdn solicita innecesariamente el
practicaje, generando gastos superfluos al naviero, también puede incurrir en responsabilidad. Es
fundamental que el capitan tome decisiones prudentes y fundamentadas en relacidon con el practicaje,
considerando el impacto que sus acciones tendran en la embarcacién y en la carga. Asimismo, el capitan
también puede enfrentar responsabilidad frente a terceros si la falta de solicitud del practicaje resulta en
dafios que requieren ser compensados. En consecuencia, la toma de decisiones del capitan debe ser
cuidadosa, considerando tanto los intereses del naviero como la seguridad de terceros involucrados [6].

8.5. Contenido del contrato de practicaje. Obligaciones de las partes

El contrato de practicaje, estd regulado por normativas especificas que varian segun las jurisdicciones
maritimas. La funcidn fundamental del practicaje es proporcionar asesoramiento técnico para facilitar la
entrada y salida segura de buques en puertos. Veamos a continuacién los aspectos mas detallados del
contrato:

a) Obligaciones del practico

El contrato de practicaje es un acuerdo mediante el cual el practico se compromete a brindar una serie de
servicios fundamentales para garantizar la seguridad y eficiencia en las operaciones maritimas. Entre las
responsabilidades del prictico se encuentra la de proporcionar asesoramiento nautico especializado, que
abarca desde informacién sobre las condiciones locales hasta la planificacién de rutas seguras. Ademas, su
labor incluye la ejecucidn de maniobras precisas y seguras durante la entrada y salida del puerto, lo cual
requiere habilidades técnicas y un profundo conocimiento de las aguas locales.

La comunicacién eficiente con el capitdn, las autoridades portuarias y otros actores del trafico maritimo es
esencial para coordinar las operaciones de manera efectiva, minimizando riesgos y optimizando tiempos. El
practico, ademas, debe mantenerse actualizado mediante formacién continua, ya que las normativas y
practicas en el dmbito maritimo evolucionan constantemente. Su compromiso con la seguridad es
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fundamental, contribuyendo activamente a la prevencion de incidentes y accidentes en el entorno
portuario.

Por tanto concluimos que el contrato de practicaje implica un conjunto de responsabilidades vitales que
deben cumplirse con precision y profesionalismo, enmarcadas por normativas especificas de cada pais y en
constante evolucién para adaptarse a los avances en el &mbito maritimo.

b) Obligaciones del Naviero:
a’) El pago de la tarifa portuaria como obligacién principal

El pago estipulado por el naviero al practico constituye su principal responsabilidad, y se determina de
acuerdo con una tarifa establecida en las condiciones econdmicas de las licencias concedidas por las
Autoridades Portuarias a las Corporaciones de practicos. Este pago representa la contraprestacion por el
servicio de practicaje proporcionado. No obstante, existen circunstancias especificas en las que el naviero
puede quedar eximido del pago de estas tarifas portuarias. Entre los casos de exencidn se encuentran los
buques de guerra nacionales, asi como los buques extranjeros que no lleven a cabo operaciones
comerciales y que visiten el puerto con un caracter oficial o de arribada forzosa. Asimismo, se excepttan del
pago de tarifas portuarias las embarcaciones pertenecientes a Autoridades Portuarias y Administraciones
publicas, las cuales se destinan a diversas labores oficiales. Por ultimo, también se contemplan como
exentas de este pago las embarcaciones de la Cruz Roja Espafiola. En estas situaciones especificas, se
reconoce la exencién del pago como una medida que reconoce la naturaleza no comercial o el propdsito
humanitario de estas embarcaciones, otorgandoles un tratamiento diferenciado en cuanto al cobro de
tarifas portuarias [6].

b’) Seguridad en el embarco y desembarco del practico, asi como durante su estancia a bordo

Las operaciones de embarque y desembarque son funciones criticas para el practico, implicando un riesgo
considerable para su seguridad. El Convenio SOLAS dicta que el naviero debe proveer los medios necesarios
para facilitar el trasbordo de los practicos, asegurando que estas operaciones se lleven a cabo con total
seguridad. Esta obligacion también implica la proteccion de la seguridad del practico a bordo,
convirtiéndose en una responsabilidad adicional para el naviero. En este sentido, los miembros de la
tripulacién asumen un papel crucial al garantizar el cumplimiento adecuado de esta obligacion. Asegurar la
seguridad del practico durante estas operaciones no solo es una obligacién legal, sino que también es una
responsabilidad ética y moral que recae en el naviero y su tripulacién. La implementacion efectiva de
medidas de seguridad durante el trasbordo de los practicos no solo salvaguarda la integridad fisica y el
bienestar de estos profesionales, sino que también contribuye a la preservacién de la seguridad maritima
en su conjunto, promoviendo asi un entorno de trabajo mds seguro y confiable para todos los involucrados
en la actividad maritima.

8.6. Naturaleza juridica del contrato de practicaje

1. Elcontrato de practicaje como un arrendamiento de servicios

Los contratos de servicios se caracterizan por dos elementos esenciales. En primer lugar, la obligacién de
llevar a cabo una actividad sin garantizar un resultado especifico. En segundo lugar, la realizacidn de dicha
actividad a cambio de una compensacion. En esencia, en un contrato de prestacion de servicios, se ofrece
una actividad a cambio de una compensacion econdmica, sin que exista una garantia directa sobre el
resultado del servicio. El objeto del contrato se centra en la actividad en si misma, sin compromisos
explicitos sobre el resultado. Por ello, en el arrendamiento de servicios, el proveedor adquiere una
obligacion de medios hacia el cliente, enfocada en llevar a cabo diligentemente la actividad sin asegurar
necesariamente un resultado especifico. En otras palabras, la obligacion en un contrato de servicios se
limita a los medios utilizados, ya que el proveedor no asume riesgos ni garantiza el resultado. El
incumplimiento ocurre no por la falta de obtencion de un resultado especifico, sino por no proporcionar el
servicio contratado o por hacerlo sin la debida diligencia [6].
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Para determinar si el contrato de practicaje puede ser considerado dentro de la categoria de arrendamiento
de servicios, es necesario analizar si comparte las caracteristicas fundamentales de este tipo de contrato. En
primer lugar, es preciso considerar si el practicaje implica que el practico se compromete a llevar a cabo una
actividad sin garantizar un resultado especifico. Esta interpretacion se sostiene si entendemos que la labor
del practico se limita a brindar asesoramiento, indicando la ruta mds adecuada para el buque y sugiriendo
maniobras nduticas para garantizar la seguridad de la navegacion.

Como vemos, los contratos de servicios se basan en la realizacién de actividades a cambio de una
retribucidn, sin garantizar directamente resultados especificos. Estos contratos se centran en la obligacion
de medios, donde el proveedor se compromete a llevar a cabo diligentemente la actividad sin asumir
riesgos ni asegurar un resultado concreto, siendo su incumplimiento determinado por la falta de prestacion
del servicio acordado o por llevarlo a cabo sin la debida diligencia.

La normativa administrativa actual sobre el practicaje refleja claramente la idea de que el practico no dirige
directamente la derrota ni ejecuta las maniobras del buque, limitdndose a proporcionar asesoramiento
mediante indicaciones, consejos o asistencia. Por lo tanto, la actividad del practico se concibe como un
asesoramiento, y su compromiso se reduce a brindar indicaciones o asistencia con la diligencia necesaria,
estableciendo asi una obligacién de medios hacia el naviero.

Bajo esta perspectiva, es fundamental comprender que el contrato de practicaje no estd orientado hacia la
obtencidn de un resultado especifico, sino mds bien hacia la prestacion de un servicio de asesoramiento.
Esto lo diferencia sustancialmente de las obligaciones de resultado tipicas del arrendamiento de obra. El
practico no tiene un papel directivo en la derrota o ejecucién de las maniobras del buque, lo que implica
gue su compromiso se limita a proporcionar asesoramiento mediante indicaciones, consejos o asistencia.

De acuerdo con esta interpretacion, la actividad del practico se configura como un asesoramiento puro,
siendo su compromiso exclusivamente brindar indicaciones, consejos o asistencia, cumpliendo asi con su
facere u obligacion de hacer. Esto se traduce en una obligacidon de medios hacia el naviero, con la diligencia
exigible. Es importante subrayar que la responsabilidad del practico se reduce a posibles indicaciones
incorrectas al capitan, eximiéndolo de la responsabilidad por dafos en caso de un accidente maritimo
cuando se demuestre que sus indicaciones fueron acertadas.

Por lo tanto, es evidente que la responsabilidad del practico esta estrechamente ligada a la calidad y
precision de las indicaciones y consejos que proporciona, y no a la consecucion final de un resultado
especifico. Esta concepcion del practicaje como servicio de asesoramiento conlleva implicaciones
significativas en cuanto a la determinacién de responsabilidades en un contexto maritimo, ya que delimita
claramente el alcance de la actuacién del practico y, por consiguiente, su responsabilidad en el desarrollo de
las operaciones de un buque.

La interpretacion expuesta se apoya en la legislacidn vigente y adquiere mayor relevancia al observar que
en paises con normativas similares en cuanto al practicaje, se tiende a adoptar esta misma interpretacion
sobre el alcance de los compromisos asumidos por el practico. Se destaca la prevalencia de una obligacion
de medios sobre una de resultado, en linea con los contratos de arrendamiento de obra. Esta caracteristica
es comun en los contratos de arrendamiento de obra, lo cual respalda la postura expuesta.

Por otro lado, la prestaciéon del servicio de practicaje implica el pago de un precio establecido en la
correspondiente licencia otorgada por la Autoridad Portuaria. Esta circunstancia evidencia que el contrato
de practicaje se ajusta al formato de un contrato de servicios, dado que la realizacion de una actividad o
servicio se efectla a cambio de una retribucién econédmica.

Se podria argumentar en contra de clasificar el contrato de practicaje como un arrendamiento de servicios,
gue tradicionalmente en los contratos de servicios la prestacidn se realiza en una situacién de dependencia
respecto al destinatario del servicio. No obstante, en la configuracidon actual de los arrendamientos de
servicios, la independencia del proveedor del servicio es cada vez mas comun, lo que hace ambigua esta
calificacién. Por consiguiente, la independencia del practico al brindar su servicio de asesoramiento de
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manera independiente al naviero, no deberia dificultar la clasificacion del contrato de practicaje como un
contrato de servicios [6].

En definitiva, considerando la interpretacién respaldada por la legislacidn vigente y la caracterizacién del
servicio de practicaje como un contrato de servicios, se puede afirmar que este tipo de contrato se adecua a
las disposiciones legales y normativas vigentes. La evolucion de las modalidades de prestacidon de servicios
respalda esta clasificacion, lo cual refuerza la pertinencia de interpretar el contrato de practicaje bajo esta
perspectiva.

Es relevante resaltar que la existencia de Corporaciones de practicos, en las cuales los practicos se integran
como sociedades profesionales, apunta a una caracteristica comun en los contratos de servicios, donde las
prestaciones son acordadas por empresas de servicios que adoptan formas societarias. No obstante, es
crucial enfatizar que la Corporacion de practicos no se considera una parte contratante en el contrato de
practicaje. En cambio, el practicante se presenta como el contratista, con una condicién que podria
equipararse a la de un empleado publico segun una legislacién especifica. Esta distincion es fundamental en
el entendimiento de las relaciones laborales y contractuales en el contexto del practicaje, ya que el estatus
juridico y las responsabilidades asociadas difieren significativamente entre las partes involucradas [16].

8.6.1. El contrato de practicaje como un arrendamento de obra

El contrato de arrendamiento de obra se distingue por comprometerse a lograr un resultado especifico, no
solo a realizar una actividad. La compensacion del contratista estd directamente ligada a la obtencién de
este resultado, y el pago se efectla Unicamente cuando se alcanza dicho objetivo. A diferencia de los
contratos de servicios, en los que el foco esta en la actividad o cantidad de trabajo, en el arrendamiento de
obra el énfasis recae en el resultado tangible o intelectual de una actividad humana especifica. Esto implica
que el contratista adquiere una obligacién de resultado, garantizando la consecucidon del objetivo como
contenido de su prestacion. De esta manera, el incumplimiento se presenta si el contratista no logra el
resultado comprometido, ya que asume la responsabilidad y garantiza dicho resultado, diferenciandose asi
del contrato de servicios [6].

La aplicacién de estas caracteristicas en el contrato de practicaje se da si se considera que el practico no
solo presta el servicio de practicaje, sino que también se compromete a alcanzar un resultado especifico en
esta actividad. Esta interpretacion es vdlida si la labor del practico no se limita Unicamente al
asesoramiento, sino que incluye la direccion de la ruta mas idénea para el barco y la ejecuciéon de otras
maniobras nauticas necesarias para la seguridad de la navegacién. En este sentido, el practico asume la
responsabilidad de garantizar un resultado especifico, lo que encaja dentro de la dindmica del
arrendamiento de obra.

El contrato de arrendamiento de obra se diferencia de los contratos de servicios en que compromete al
contratista a lograr un resultado especifico, asegurando asi la consecucién de dicha meta. Esta distincion es
relevante al aplicarse al contrato de practicaje, donde la labor del practico va mds alld del simple
asesoramiento, comprometiéndose a alcanzar resultados concretos en beneficio de la seguridad de la
navegacion.

La labor del practico, en la actualidad, trasciende el mero asesoramiento para adentrarse en la ejecucién y
compromiso orientados a alcanzar resultados concretos. Es crucial considerar diversos criterios para definir
la extensidn del asesoramiento del practico segun las circunstancias practicas. A pesar de que la ley dicta
gue el capitdn siempre ostenta el mando del buque, concede al practico la facultad de ordenar o incluso
ejecutar maniobras con el consentimiento explicito o implicito del capitdn. En tales situaciones, la labor del
practico puede implicar un compromiso para lograr un resultado, y no Unicamente brindar asesoramiento,
lo cual supera la nocidn de un simple arrendamiento de servicios [16].

Aun cuando la actividad del practico se limite a proporcionar informacidn al capitan sobre las maniobras,
considerar el contrato de practicaje como un arrendamiento de obra resulta plausible. Esto seria valido si la
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tarea u "obra" que el practico se compromete a realizar puede equipararse al asesoramiento proporcionado
por otros profesionales liberales al emitir un dictamen o proporcionar informacién especifica.

Por otro lado, el arrendamiento de servicios, donde la actividad para alcanzar el resultado la realiza el
practico como contratista o empresa independiente, manifiesta una independencia caracteristica del
arrendamiento de obra en el practicaje. Esta distincién resulta relevante en el marco regulatorio y practico
del practicaje, ya que influye en las responsabilidades y alcance de la labor del practico.

El contrato de practicaje, al ser encajado dentro de la categoria de contrato de obra, presenta una
plausibilidad fundamentada en diversos elementos que permiten su adecuacion a esta clasificacién. En
primer lugar, la nocién de que "puede contratarse la ejecucion de una obra" se presenta de manera
excepcionalmente genérica en la regulacion civil, abarcando todas las obras razonables que puedan ser
objeto de acuerdo entre partes privadas, lo cual permite una amplia interpretacién que incluya la actividad
del practico al dirigir la derrota o ejecutar maniobras nauticas como la ejecucién de una obra.

Asimismo, la naturaleza de la obra en el practicaje plantea la cuestion sobre si el resultado buscado, como
dirigir la derrota o realizar maniobras seguras, puede clasificarse como una obra material o intelectual. La
interpretacion de la doctrina civilista destaca que la ejecucidn implica llevar a cabo la realizacién completa
de una tarea, con la obra concluida y total, lo cual es aplicable al practicaje, ya que la ejecucién se daria
cuando el practico se encarga de dirigir la derrota del buque en todo el tramo necesario de la navegacién o
cuando realiza una maniobra especifica por si mismo hasta su conclusion [6].

A favor de clasificar el contrato de practicaje como arrendamiento de obra en lugar de arrendamiento de
servicios, se argumenta que el practicaje se presta como una unidad de acto, finalizando de manera
continua cuando concluye la maniobra. En consecuencia, al igual que el contrato de obra, el contrato de
practicaje se considera de tracto Unico, a diferencia del contrato de servicios que se considera de tracto
sucesivo.

En resumen, el encaje del contrato de practicaje en la categoria de contrato de obra se fundamenta en la
amplia interpretacion que permite la regulacidon civil, la naturaleza de la obra en el practicaje y la
consideracién de este contrato como una unidad de acto, brindando argumentos consistentes para su
clasificacion como contrato de obra.

8.7. Extincidn del contrato de practicaje

Las causas de extincidn del contrato de practicaje no presentan singularidades notables en comparacidn con
otros contratos similares. Por ende, resulta pertinente hacer alusién a las obras generales que examinan las
razones especificas de terminacién de contratos de arrendamiento de servicios y de obra. Es fundamental
reconocer que la finalizacién de un contrato de practicaje puede obedecer a circunstancias diversas, tales
como incumplimientos contractuales, decisiones unilaterales de las partes o situaciones de fuerza mayor.
Por lo tanto, el estudio detallado de estas causas resulta crucial para la comprension integral de la
terminacion de dicho contrato [6].

8.7.1. Exencion de Practicaje

Ademas del TR LPEMM de 2011 y del RGP de 1996, el marco legal del practicaje se complementa con otras
normativas de indole publico-administrativa de rango inferior. Estas disposiciones, emitidas por el
Ministerio de Fomento para la elaboracidn y aplicacién del RGP de 1996, son fundamentales para regular las
condiciones especificas del servicio portuario de practicaje [Anexo 1].

En primer lugar, la Orden FOM/1621/2002, de 20 de junio, cobra relevancia al establecer las condiciones
para la concesion de exenciones al servicio portuario de practicaje. Esta normativa, en conformidad con el
articulo 9 del RGP de 1996, define las circunstancias en las que ciertas categorias de bugues se encuentran
exentas del servicio de practicaje. Entre estas categorias se incluyen embarcaciones vinculadas a la
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Autoridad Portuaria, aquellas destinadas a trabajos en el dominio publico portuario, los barcos de
suministro y aprovisionamiento, asi como los dedicados a servicios portuarios establecidos en el puerto.
Ademads, se contempla la exencién para buques cuya tripulacidn cuente con un capitdn que haya ejercido,
incluso de manera interina, como practico en el puerto correspondiente o haya superado las pruebas de
habilitacion tedricas y prdcticas en dicho puerto.

Por otro lado, la Orden FOM/2417/2007, de 25 de julio, regula el reconocimiento de la capacitacién
profesional para la prestacién de los servicios de practicaje portuario, en conformidad con el articulo 13 del
RGP de 1996. Esta disposicion es esencial para garantizar que aquellos que prestan servicios de practicaje
cuenten con la capacitacion necesaria para desempefiar sus funciones de forma competente y segura.

La regulaciéon maritima actual contempla la posibilidad de otorgar exenciones temporales en circunstancias
especificas, a pesar de las exenciones generales existentes. Dichas exenciones se conceden considerando
varios factores, como el conocimiento del capitan o patrén sobre el puerto, la frecuencia de movimientos
en puertos particulares, las caracteristicas técnicas de la embarcacidn, la infraestructura disponible para las
maniobras, la intensidad y tipo de trafico maritimo, el tipo de mercancias transportadas, entre otros
aspectos especificados por la normativa de la Organizacidon Maritima Internacional.

Para obtener una exencién temporal, los capitanes interesados deben demostrar experiencia suficiente en
el mando de embarcaciones y superar pruebas que evallan su conocimiento sobre aspectos especificos de
cada puerto, como sefializacion maritima, corrientes, mareas, sondas, vientos, configuracion de muelles,
entre otros. Ademas, se requiere un conocimiento del idioma castellano e inglés OMI para las
comunicaciones maritimas.

Posterior a esta regulacidn, la Direccion General de la Marina Mercante emitié la Instruccién nim. 5/2014,
la cual establece criterios especificos en la concesién de exenciones en el servicio de practicaje. Esta
instruccion tiene como objetivo uniformizar los procedimientos de las Capitanias Maritimas al evaluar
solicitudes de exencidn para determinados capitanes, contribuyendo asi a una mayor coherencia y
uniformidad en la aplicacién de estas exenciones. La estandarizacidn de los procedimientos busca garantizar
gue las decisiones tomadas estén basadas en criterios claros y objetivos, evitando asi posibles inequidades
en la concesion de exenciones [16].
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Capitulo 9.- Marco Internacional actual e incierto futuro del practicaje en Espafa

A lo largo de los afios, se ha generado un extenso debate en el Parlamento Europeo entre los estados
miembros acerca de la liberalizacién de los servicios portuarios. A pesar de que, hasta la fecha, ninguna de
estas propuestas ha logrado el consenso necesario, es un hecho que algunos paises han optado por asumir
el control sobre este tema, llevando a cabo modificaciones en sus modelos de servicios portuarios.

9.1. Contexto internacional

En el caso de Alemania, la formacién de practicos se lleva a cabo en instituciones especializadas, las cuales
ofrecen cursos con una duracidon de dos afios. Estos programas engloban tanto formacién tedrica como
practica en areas como navegacion, meteorologia, comunicaciones, seguridad maritima y derecho
maritimo. No es requisito indispensable haber sido capitan anteriormente para postular como practico,
pero se deben cumplir ciertos requisitos, como contar con formacién especifica en una escuela
especializada, aprobar los exdmenes oficiales de practico y tener al menos dos afos de experiencia practica
como oficial de puente. Algunas de las instituciones especializadas en formacién de practicos en Alemania
son: Deutsche Seeakademie Rostock, Hochschule Wismar y la Technische Universitdt Hamburg.

Por otro lado en Francia, al igual que en Alemania, se ha eliminado el requisito de tener experiencia como
capitan de un buque, reemplazandolo por la necesidad de demostrar un total de 72 meses de navegacion
como OOW. Ademas de este requisito, y con el objetivo no sdlo de seleccionar a los candidatos para este
puesto, sino también de garantizar a las empresas navieras que el talento en el que han invertido
permanezca en sus manos, existe la limitacion por edad. Esto implica que para acceder a un puesto de
practico en Francia, ademads de demostrar la experiencia y formacion especifica mencionada anteriormente,
se debe tener entre 24 y 35 afos.

Haciendo uso de estos y otros ejemplos provenientes de la Unidn Europea, podemos observar claramente
coémo en Espaia surge la necesidad urgente de iniciar un debate acerca del porvenir de esta actividad
profesional. Es imprescindible comprender su singularidad y explorar alternativas, siguiendo el ejemplo de
otros paises, con el fin de asegurar que las limitadas plazas existentes en nuestro pais sean ocupadas por los
profesionales mdas capacitados y no por aquellos con mejores relaciones. En Espafia, generalmente se
gestiona a nivel local, por lo que no existe un monopolio a escala nacional. No obstante, como detallaremos
mas adelante en este capitulo, en todos los puertos espafioles el servicio recae en una sola entidad, lo que
podria considerarlos como un monopolio a nivel local.

En el ambito internacional, numerosos paises han buscado la liberalizaciéon del practicaje con el fin de
fomentar la competencia y mejorar la eficiencia. Sin embargo, la implementacion de medidas para abrir
este mercado se ha enfrentado a desafios debido a la importancia de primar la seguridad maritima y la
necesidad de mantener elevados estandares de servicio. La Organizacién Maritima Internacional (OMI) ha
impulsado debates sobre las mejores practicas y estdndares internacionales; sin embargo, la efectiva
liberalizacidén varia segun las politicas de cada pais. Aunque se han explorado acuerdos para liberalizar el
practicaje a nivel internacional, la implementacién real ha sido limitada debido a consideraciones de
seguridad y la necesidad de mantener elevados estandares operativos, considerando también el interés de
ciertos sectores en no permitir la entrada de otras empresas que les generen competencia. [18]

El consenso en cuanto a la liberalizacion ha sido objeto de intensos debates en diversos foros

internacionales, donde se han sostenido discusiones fundamentadas en principios clave. Entre las bases

especificas consideradas se encuentran:

- Competencia justa: Fomentar la competencia entre los proveedores de servicios de practicaje con el fin
de asegurar la aplicaciéon de tarifas equitativas y la prestacion de servicios eficientes.

- Estandarizacién de practicas: Establecer normativas a nivel internacional para las practicas de practicaje,
propiciando de esta forma una uniformidad en la calidad y seguridad en todo el ambito global.

- Transparencia en las tarifas: Abogar por la transparencia en la fijacidn de las tarifas de practicaje, con el
propdsito de evitar practicas monopolisticas y garantizar que los costos sean proporcionales y razonables
en relacién a los servicios prestados.
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- Acceso equitativo: Garantizar que multiples proveedores tengan un acceso equitativo a oportunidades de
practicaje en los puertos, evitando asi la formacién de monopolios locales y fomentando la incorporacién
de nuevos competidores en el sector.

- Cooperacién internacional: Facilitar la cooperacién entre paises con el fin de compartir las mejores
practicas, experiencias y conocimientos en la gestién del practicaje, promoviendo de esta manera la
instauracion de estandares globales.

9.2. Situacidon actual del practicaje en Espaia

En la mayoria de los puertos espafioles, se observa una diversidad de servicios portuarios gestionados de
manera indirecta a través de entidades privadas. El predominante sistema de concesion exclusiva o de
autorizacién administrativa restringida a unos cuantos operadores ha generado situaciones de monopolio u
oligopolio, en las que rara vez se produce una auténtica competencia en términos de precios. Esta falta de
competencia se ve acentuada por la participacién de la Administracion en el establecimiento de tarifas
maximas que practicamente se convierten en tarifas uniformes para todas las empresas del sector que
operan en el puerto.

Por tanto, se considera que este escenario es el mas adecuado para proponer la implementacion de
medidas que fomenten la competencia en la actualidad. El Tribunal valora la viabilidad de liberalizar este
sector, permitiendo que el servicio de practicaje se preste sin restricciones por todas aquellas personas
debidamente habilitadas por la Direccion General de la Marina Mercante. La apertura del mercado,
favoreciendo la competencia entre empresas privadas con el fin de mejorar los servicios, se plantea como
una medida que aportaria mayores garantias para las inversiones externas que busquen desarrollarse tanto
en infraestructura como en nuevas rutas. Un ejemplo claro de esto es el transporte maritimo de cabotaje, el
cual, una vez liberalizado y tras un periodo de adaptacién, logré convertirse en el responsable del 60% del
trafico maritimo total de la Unién Europea. [18]

En la actualidad, los précticos y sus corporaciones se encuentran representados exclusivamente por el
Colegio Oficial Nacional de Practicos (CONP). La Federacién de Practicos de Espafia, que los representd
desde el afo 1909 hasta el afo 2003, ha quedado en tareas marginales o residuales tras la creacion del
CONP. Las corporaciones adolecen de esta manera la falta de una organizacién empresarial que las
represente, asesore y coordine criterios profesionales entre ellas. El CONP asume y lleva a cabo algunas de
estas funciones ante la administracién y las instituciones, lo que constituye una situacion peculiar, ya que el
liderazgo y la representacion de las corporaciones de practicos deberian residir en una asociacién patronal,
no en un colegio profesional. Esta situacién pone de manifiesto, en nuestra opinidn, la insuficiente vocaciéon
empresarial de los practicos. La arrolladora tendencia hacia la liberalizacién de la economia, y en particular
del sector maritimo portuario, demanda un cambio en la cultura de gestidon de las sociedades de practicos.
En la actualidad, el practicaje y las corporaciones requieren un nuevo impulso para poder competir y
mejorar, o al menos mantener su posicién. Adaptarse a las exigencias de los nuevos tiempos. Seguramente
no es necesario modificar los principios profesionales del practicaje, pero resulta inevitable transformar la
gestion actual de las corporaciones, que son empresas en todos los aspectos, cuyos accionistas, los
practicos, deben buscar el mejor modelo de direccién societaria, capaz de superar sistemas de gestion
defensiva, poco apropiados para asegurar el éxito futuro. Al igual que en 1909, este es el momento de crear
una organizacidon empresarial profesionalizada que represente y administre los intereses de las empresas de

practicos. [19]

Pero hemos de tener también en cuenta por qué esta legislado el hecho de que el practicaje sea prestado
por un Unico operador

El Servicio de Practicaje esta limitado a un solo operador por area portuaria porque el Practico debe
informar de las anomalias y deficiencias que encuentre en los buques a los que presta servicio, como se
exige en el Reglamento (UE) 2017/352: “...Por otra parte, la Directiva 2019/16/CE del Parlamento Europeo y
del Consejo dispone que los Practicos informen a las autoridades competentes de las anomalias aparentes
que puedan resultar perjudiciales para la navegacion segura del buque o constituir una amenaza o ser
dafinas al medio marino”. Igualmente, lo exige el RGP en su articulo 23, “Comunicacion de acaecimientos
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en relacion con la seguridad maritima”. Los practicos deberan dar cuenta de forma inmediata a la Capitania
Maritima de cualquier suceso o acaecimiento que se produzca con motivo de la prestaciéon del servicio
portuario de practicaje y que afecte, o pudiera afectar, a la seguridad maritima, la seguridad de la vida
humana en la mar o el medio ambiente marino, incluyendo las deficiencias observadas y las anomalias
detectadas en los buques durante las maniobras de entrada y salida del puerto o en las maniobras nauticas
dentro de éste que puedan ser relevantes a aquellos efectos. El Servicio de Practicaje estd obligado a
denunciar a sus clientes los navieros, capitanes, cuyos buques, no trabajan u operan correctamente ya sean
sus equipos de navegacién, o propulsidn, o las propias tripulaciones. [18]

Pongamos el ejemplo de un asesor o un abogado, ¢denunciaria a su propio cliente?

Por ello el Reglamento (UE) 2017/352, en su Considerando (39) dice: “A fin de evitar posibles conflictos de
intereses entre esas funciones de interés publico y las consideraciones comerciales, el Capitulo Il del
presente Reglamento no se debe aplicar al practicaje.”

Configurar un nuevo modelo de acceso para ejercer como practico es uno de los mds aclamados cambios.
No sélo operan con un sistema monopolista, sino que las corporaciones son las que dependiendo de su
propio criterio, admiten o no el acceso de un individuo como socio de dicha corporacion. El problema de
este hecho es que podria existir la picaresca de que los puestos acaben siendo ocupados por amiguismo,
familiaridad, etc.

9.3. Los avales

Por otro lado a dia de hoy existe un requisito de solvencia financiera, que en lo que al practicaje se refiere
carece de sentido, pues no habiendo competencia efectiva no se sujeta la necesidad de poner un aval para
acceder a la Corporacion. Estos avales varian en funcidn del puerto, pero alcanzan cantidades que oscilan el
medio millén de euros. De querer justificar un fondo, seria suficiente conque la propia Autoridad Portuaria
embargase la recaudacién de los practicos, sin necesidad del aval previamente mencionado. A fin de
cuentas, estos avales son concedidos por medio de créditos bancarios, justificados en una alegre
remuneracion por sus futuros servicios. De esta manera, solo acaba beneficiando a los bancos vy
encareciendo el servicio en si mismo. [17]

9.4. Las exenciones. Tarifas fijadas para salvar los servicios portuarios

Hemos también de lanzar una baza en favor de las Corporaciones de Practicos con respecto a los
certificados de exenciones de practicaje. Es econdmicamente inviable que el practico de un pequefio
puerto, cuya mayoria de capitanes estan exentos de embarcar practico, estén también exentos de ningin
tipo de pago. Las Autoridades Portuarias no aportan nada, y deberia de autorizarse una tarifa de Practicaje
por disponibilidad que la abonasen los buques que operan en ese puerto, de forma que, cuando un buque
precise el Servicio de Practicaje lo pueda tener las 24 horas, los 365 dias del afio, como exige el TRLPEMM vy
el Reglamento (UE) 2017/352.

Se deberia implantar una tarifa de practicaje vinculada a las obligaciones de servicio publico de cobertura
universal y disponibilidad completa e inmediata. Sin esa tarifa de disponibilidad se pone en serio riesgo la
prestaciéon del servicio por falta de Practicos y de medios, incumpliéndose por tanto el art. 12 del
Reglamento (UE) 2017/352 “fijar las tarifas de Practicaje de manera transparente, objetiva y no
discriminatoria y proporcionales al coste del servicio prestado”. Si solo hay un 10% de buques que necesitan
Practico en ese puerto, ideberian éstos soportar el coste del Servicio de Practicaje?. Parece algo injusto,
pues los Capitanes de buques exentos pueden perder la exencidon y necesitar Practico en cualquier
momento, por ejemplo, cuando tienen una averia en sus motores, hélices de proa, portan mercancias
peligrosas, o pasan cerca de un buque que estan operando con MMPP.
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9.5. Las actuaciones del Parlamento Europeo

Los acuerdos constitutivos de la Unidn Europea contemplan de forma general los principios de Libertad de
Establecimiento y de Prestacion de Servicios, que son aplicables a la gran mayoria de los servicios, incluidos
los de transporte y sus actividades relacionadas. Desde la perspectiva de los usuarios, se evidencian las
ventajas econdmicas de los mercados competitivos: la posibilidad de elegir entre distintos proveedores, una
mayor calidad y precios mas bajos. Por consiguiente, en la actualidad, las autoridades de defensa de la
competencia suelen ser sumamente restrictivas al considerar los argumentos de algunos sectores que
alegan ser "monopolios naturales" y solicitan ser excluidos de los principios generales de libertad de
mercado. Por su parte, las empresas tienden a sentirse mas seguras mediante contratos o autorizaciones de
larga duracién con un Unico proveedor para cada servicio. Esta es la situacion real en todos y cada uno de
los puertos espafioles. [17]

El documento titulado "El Libro Verde" representa uno de los esfuerzos de la Comisidon Europea por abordar
esta problematica. A pesar de que la situacién descrita es ampliamente reconocida, no fue sino hasta 1997
gue la Comisidon Europea tomd medidas concretas para aplicar los principios de liberalizacidn establecidos
en el Tratado de la Unién en el ambito portuario. La creciente conciencia en favor del desarrollo del
transporte maritimo intraeuropeo (Short Sea Shipping, SSS) fue decisiva para poner sobre la mesa esta
cuestion. El "Libro Verde" se publicd en diciembre de 1997 y abordaba principalmente dos objetivos: la
introduccién de competencia en la prestacion de servicios "dentro de cada puerto" para favorecer mejoras
en la relacién calidad-precio, asi como la regulacion de las condiciones de competencia "entre puertos" para
evitar distorsiones mediante ayudas estatales u otros respaldos equivalentes.

Casi nueve afos han transcurrido desde la publicacién del Libro Verde, y ambas iniciativas legislativas han
fracasado. Resulta sumamente relevante analizar detenidamente las causas y los multiples intereses que
han provocado una enérgica oposiciédn a los principios de libre acceso al mercado que han contribuido a
mejorar la relacién calidad-coste para los usuarios en numerosos servicios, pero que han sido firmemente
contestados en el dmbito de los puertos maritimos, tanto por las asociaciones de prestadores de servicios
como por los sindicatos, llegando al punto de bloquear las iniciativas de liberalizacidn.

Las protestas se justifican en el deseo tanto de las empresas como de los trabajadores de los servicios
portuarios de impedir la introduccién de competencia a fin de mantener las situaciones de monopolio u
otros privilegios que actualmente disfrutan. Aunque esta oposicidon es comprensible desde un punto de
vista humano, no deberia ser aceptable indefinidamente en términos politicos ni econémicos. Por las
mismas razones, no se habrian eliminado los monopolios energéticos, de telecomunicaciones, de servicios
aeroportuarios, etc., y es que algunos consideran que las Corporaciones de Practicos operan en un
monopolio mayor que el que el Estado concede a notarios, donde al menos se puede elegir entre varios.

El Parlamento Europeo también ha buscado implementar una serie de paquetes de medidas en este
sentido. El Paquete de medidas 2 (PP2) "Competencia regulada" introduce el concepto de la prestacion libre
de servicios bajo un régimen de acceso regulado al mercado. La libertad para prestar servicios puede ser
limitada en virtud de este acceso regulado al mercado si esta justificada por la falta de espacio en la zona
portuaria o por las obligaciones de servicio publico (disponibilidad, accesibilidad, entre otros). En estas
situaciones, los servicios recientemente asignados estdn sujetos a un proceso de licitacidon publica y, en el
caso de operaciones internas, el servicio debe ser restringido. Los servicios en situacién de monopolio u
oligopolio estan sujetos a la supervisiéon de precios. La transparencia en las relaciones financieras entre
autoridades publicas, autoridades portuarias y proveedores de servicios portuarios esta garantizada a través
de cuentas independientes, y las normativas vinculan la fijacién de las tarifas portuarias a los costos reales
de infraestructura. Un comité de usuarios del puerto promueve la coordinacion de los servicios dentro del
mismo. Los sindicatos de trabajadores portuarios se oponen firmemente a las disposiciones de la UE que
afectan a los sistemas actuales sobre el trabajo portuario en ciertos Estados miembros. Los representantes
de los servicios de practicaje argumentan que, a pesar de ser un servicio remunerado, no es un servicio
econdmico y por lo tanto debe quedar excluido de la presiéon competitiva. [17]
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9.6. Debate entre seguridad y economia

En las ultimas décadas, se han extendido en el ambito maritimo criterios favorables a una mayor
liberalizacién econdmica y apertura de mercados, lo que ha generado un profundo analisis del practicaje en
todas sus facetas. Los principios de seguridad en los que se fundamenta el servicio estan siendo
ampliamente discutidos y a veces enfrentados con los de Economia, al cuestionarse la conveniencia de
introducir la competencia libre en los servicios portuarios. Habiendo experimentado resultados
desfavorables en los estados de Florida y Alaska, en Estados Unidos se ha retomado el modelo de "unico"
servicio por puerto en lo que respecta al practicaje, mientras que la Comisidon Europea ha elaborado una
Directiva para abrir los servicios portuarios al mercado, la cual fue rechazada por el Parlamento Europeo en
su mayoria, al negar la inclusion del practicaje en la misma por razones de seguridad maritima.
Paralelamente, antes de conocerse el resultado final de dicha Directiva, el Gobierno espafiol ha presentado
un anteproyecto de "Ley de régimen econdmico y de prestacidon de servicios en los puertos" ante su
Parlamento, el cual plantea la posibilidad de romper con el actual modelo de un Unico proveedor de
practicaje en cada puerto. A pesar de lo anterior, en un futuro cercano, la rdpida adopcién de nuevas
tecnologias y sistemas de comunicacién en los buques podria dar lugar a cambios operativos en los
practicos, aunque no se prevé su desaparicion. A nivel internacional, y como consecuencia de importantes
accidentes maritimos, la tendencia actual apunta a reforzar la obligatoriedad del practicaje en zonas
costeras de especial dificultad y sensibilidad, asi como a promover la formacién y especializacion de los
practicos. [19]
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Conclusion

En el andlisis exhaustivo del practicaje y la figura del practico, se ha buscado proporcionar al lector una
visién completa y detallada sobre este tema crucial, enfocandonos en la participacion fundamental del
practico en la seguridad de la navegacidon maritima y portuaria.

Desde una perspectiva historica, hemos explorado la evolucién de la actividad del practicaje, considerando
las distintas entidades involucradas en esta labor. El objetivo ha sido exponer de manera exhaustiva toda la
informacion que abarca la complejidad del practicaje, desde sus origenes hasta su papel contemporaneo.

Al abordar el aspecto juridico del practicaje, hemos examinado esta cuestion desde dos prismas cruciales.
En primer lugar, la titularidad del servicio, ostentada por un uUnico sujeto a través de la concesién de una
licencia. En este escenario, la Corporacion de Practicos del puerto correspondiente emerge como un actor
privilegiado, asumiendo la totalidad de la prestacion del servicio sin competencia directa.

Sin embargo, consideramos que un marco regulador que permita la presencia de multiples empresas
prestadoras del servicio de practicaje, operando en un entorno competitivo, podria potenciar la seguridad
de la navegacion y garantizar la adecuacién del practicaje a los estdndares de calidad necesarios. Este
enfoque competitivo podria generar incentivos para la mejora continua y la innovacién en el dmbito del
practicaje.

La necesidad inminente del servicio de practicaje se origina en el crecimiento constante del trafico portuario
y sus complejidades asociadas. La presencia de una tripulacion no familiarizada con las aguas portuarias y
las circunstancias especificas que en ellas se desarrollan hace imprescindible la asistencia de un practico,
contribuyendo asi a la reduccion de accidentes maritimos y fortaleciendo la seguridad en las operaciones
maritimas.

En conclusidn, el practicaje no solo se revela como un servicio necesario para la seguridad de la navegacion,
sino también como un elemento propulsor del desarrollo del sector maritimo y sus operadores en Espaiia.
No obstante, es esencial abordar las rigideces regulatorias y la significativa intervencién del sector publico,
asi como las barreras existentes para acceder a la prestacion del servicio privado, con el fin de optimizar la
eficiencia y competitividad de este vital componente de la actividad maritima. En un mundo tan cambiante,
cuyas evoluciones cada vez son mas rapidas, se hace necesaria una completa revision del modelo de
practicaje en nuestro pais. Si este gremio quiere avanzar, o al menos conseguir mantenerse como hasta
ahora, debera hacer concesiones y llegar a acuerdos, lo cual no significa renunciar a ningun derecho que
hayan conseguido a lo largo de la historia.
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MlNlSTERlO DE FOMENTO d) Mercancias especialmente peligrosas: Las espe-
cificadas como tales en el articulo 15 del Reglamento

citado en la letra anterior.
12891 ORDEN FOM/1621/2002, de 20 de junio, Articulo 2. Excepciones a la obligatoriedad de la uti-

por la que se regulan las condiciones para
el otorgamiento de exenciones al servicio por-
tuario de practicaje.

El articulo 102.8, apartado a), de la Ley 27/1992,
de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina
Mercante, atribuye a la Administracién Maritima la com-
petencia para determinar la necesidad de la existencia
en un puerto de un servicio de practicaje, asi como,
en su caso, la no obligatoriedad de su utilizacién y las
condiciones técnicas con que dicho servicio debe ser
prestado, por razones de seguridad maritima, oida la
Administracion portuaria competente, asi como el Con-
sejo de Navegacion y Puerto, o, en su caso, de Nave-
gacion, y la organizacién que en el ambito estatal ostente
la representacion profesional de los Préacticos.

A su vez, el articulo 9.2 del Reglamento General de
Practicaje, aprobado por el Real Decreto 393/1996, de 1
de marzo, reitera que la Direccion General de la Marina
Mercante podra facultar a determinados capitanes y
patrones de buque para la no utilizaciéon del servicio
portuario de practicaje en puertos, buques y zonas de
atraque concretos. Dicha habilitacion trae causa de lo
dispuesto en el apartado 1 del citado articulo, a cuyo
tenor la Direccién General de la Marina Mercante puede
establecer excepciones a la obligatoriedad de la utili-
zacion del servicio de practicaje en un puerto o grupo
de puertos determinado.

Esta Orden tiene, en consecuencia, por objeto
desarrollar el citado precepto del Reglamento General
de Practicaje poniendo de manifiesto la concatenacion
entre sus apartados 1y 2, y asi establecer una secuencia
que se inicie con la determinacion de la necesidad de
la existencia en un puerto del servicio de practicaje, con-
tinde, en su caso, con la no obligatoriedad de su uti-
lizacion a través de las oportunas excepciones, y con-
cluya con el otorgamiento de exenciones a los efectos
de articular el establecimiento de las excepciones antes
sefnaladas. Asimismo, la Orden desarrolla y precisa los
criterios generales que para otorgar las exenciones se
contienen en el mencionado articulo 9.2 del Reglamento
General de Practicajes.

En su virtud, dispongo:

Articulo 1. Objeto y definiciones.

1. Esta Orden tiene por objeto regular los supuestos
de otorgamiento de exenciones a la obligatoriedad del
servicio portuario de practicaje, asi como fijar los motivos
para la suspension de las citadas exenciones y los requi-
sitos para su prérroga, en desarrollo del articulo 9 del
Reglamento General de Practicaje, aprobado por el Real
Decreto 393/1996, de 1 de marzo.

2. Alos efectos de esta Orden se entiende por:

a) Alta frecuencia: La entrada y salida de un buque
en un puerto dos o mas veces al dia.

b) Mediafrecuencia: La entraday salida de un buque
en un puerto dos o mas veces a la semana.

c) Mercancias peligrosas: Las definidas como tales
en el articulo 3, apartado 24, del Reglamento de admi-
sibn, manipulacién y almacenamiento de mercancias
peligrosas en los puertos, aprobado por el Real Decre-
to 145/1989, de 20 de enero.

lizacion del servicio portuario de practicaje.

A efectos de lo dispuesto en el articulo 9, apartado 1,
en relacion con el articulo 3.1.a) del Reglamento General
de Practicaje, la Direccion General de la Marina Mercante
podra establecer excepciones a la obligatoriedad de la
utilizacion del servicio portuario de practicaje cuando
haya precisado con caracter previo los criterios, supues-
tos y circunstancias en los que pudiera no ser obligatoria
su utilizacién en un puerto o grupo de puertos para los
que hubiera determinado inicialmente la necesidad de
la existencia de dicho servicio, oida la Administracion
Portuaria competente, asi como, si se hubiera consti-
tuido, el Consejo de Navegacion y Puerto o, en otro
caso, el Consejo de Navegacion, y la organizacion que
en el &mbito estatal ostente la representacion profesional
de los practicos.

Se valorara especialmente para el establecimiento de
las citadas excepciones que esté implantado en el puerto
un sistema de informacion a buques y/o de control del
trafico portuario.

Articulo 3. Exenciones a capitanes y patrones de
buques.

Las excepciones citadas en el articulo anterior se
haran efectivas mediante exenciones particulares otor-
gadas por la Direccion General de la Marina Mercante
a determinados capitanes y patrones, que les facultaran
para la no utilizacion del servicio portuario de practicaje
en buques, puertos y zonas de atraque concretas.

Para el otorgamiento de dichas exenciones se tendran
en cuenta los criterios establecidos en el articulo 9.2
del Reglamento General de Practicaje y lo dispuesto en
esta Orden.

Articulo 4. Atraques.

No se concederan exenciones a capitanes o patrones
al mando de buques que realicen maniobras de entrada
o salida desde o hacia atraques, terminales, pantalanes
especificos y otras instalaciones autorizadas para las ope-
raciones de almacenamiento de mercancias peligrosas.

La exencion quedara automaticamente suspendida
cuando el buque, en su transito o en el transcurso de
alguna de sus maniobras, deba de pasar a una distancia
inferior a la mitad de su eslora o a la distancia de segu-
ridad que pueda establecerse en el Reglamento General
de Policia de los Puertos o en las Ordenanzas de cada
puerto, de cualquier buque atracado en alguno de los
lugares citados en el parrafo anterior.

Articulo 5. Tipos, caracteristicas técnicas y condiciones
de los buques.

1. No se otorgardn exenciones a los capitanes o
patrones que estén al mando de buques incluidos en
alguno de los siguientes supuestos:

a) Buques para los que el Capitan Maritimo haya
determinado que, debido a su tamano, a la naturaleza
de la carga transportada o a sus caracteristicas espe-
cificas en relacion con las peculiaridades propias de cada
puerto, deban servirse del auxilio de mas de un remol-
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cador en su transito por la zona portuaria de que se
trate.

b) Buques que no dispongan de suficientes medios
de propulsién y gobierno para poder realizar la maniobra
de manera totalmente auténoma en condiciones nor-
males, lo que deberd comprobarse antes de otorgar la
exenciéon. Para aquellos supuestos de buques que aun
disponiendo de tales medios, éstos se averien, no fun-
cionen o lo hagan de modo deficiente, la exencién que-
dara automaticamente suspendida mientras perdure tal
circunstancia.

c) Buques de propulsion convencional que no cuen-
ten con la presencia de un timonel desde la zona en
la que embarcan los practicos hasta que se dé el primer
cabo en la maniobra de atraque, y desde que se larguen
los cabos hasta que se sobrepase la zona en la que
desembarcan los practicos en la maniobra de salida.

En los buques de propulsién convencional que cuen-
ten con la presencia de un timonel en los espacios a
los que se refiere el apartado anterior, pero no tuviesen
en los alerones telemandos de érdenes a maquinas y
propuISIones laterales, se exigird ademas para otorgar
la exencion que haya un miembro de la tripulacién para
atender la transmision de dichas érdenes.

d) Buques que no cuenten con un resguardo de
agua bajo la quilla de, al menos, un 10 por 100 de
calado o, para buques de calado superior a 12 metros,
de, al menos, 1,2 metros, y ello tanto en el canal de
acceso como en la zona de maniobra.

e) Buques para los que el Capitan Maritimo con-
sidere que presentan una especial dificultad para nave-
gar y maniobrar, en funciéon de su tipologia, tamano y
caracteristicas técnicas, en relacion con las caracteris-
ticas especificas de cada puerto.

2. Para aquellos buques que realicen atraques habi-
tuales en los que, debido a su orientacién, configuracion
fisica u otras circunstancias puramente externas al
buque, el Capitan Maritimo haya determinado que deben
servirse del auxilio de un solo remolcador, podran otor-
garse exenciones a la obligatoriedad del servicio de prac-
ticaje. A tal efecto, el capitan o patréon que esté al mando
del buque debera haber efectuado la maniobra al menos
diez veces durante los doce meses inmediatamente ante-
riores a la solicitud y superar obligatoriamente una prue-
ba practica a satisfaccion del Capitan Maritimo, con
caracter complementario a los requisitos establecidos
en el articulo 7 de esta Orden.

Articulo 6. Mercancias transportadas.

1. No se concederan exenciones a los capitanes o
patrones de los buques que transporten mercancias
especialmente peligrosas.

Tampoco se concederan exenciones a los capitanes
o patrones de buques que transporten habitualmente
mas de 200 toneladas de mercancias peligrosas, con
excepcion de las gabarras de suministro de combustible
con base en ese puerto.

Si un buque transportase de modo ocasional mas
de 200 toneladas de mercancias peligrosas, la exencion
concedida quedaria automaticamente suspendida mien-
tras perdure tal circunstancia.

2. En todo caso, deberd de comunicarse a la Auto-
ridad Portuaria el transporte por un buque, sea de modo
habitual u ocasional, de mercancias especialmente peli-
grosas.

Articulo 7. Requisitos exigibles al capitan o patron.

1. Para optar a la exencion los capitanes o patrones
de los buques deberan cumplir los siguientes requisitos:

a) Haber ejercido el mando del buque para el que se
pretende la exencion durante los dos meses previos a
la solicitud en situaciones de alta frecuencia. Haber ejer-
cido el mando del buque para el que se pretende la
exencién durante cuatro meses en el afio anterior a la
solicitud, en casos de media frecuencia. Haber ejercido
el mando del buque para el que se pretende la exencién
durante ocho meses en el afo anterior a la solicitud
en los restantes supuestos, habiendo realizado, durante
estos periodos, un minimo de treinta maniobras de entra-
da y treinta de salida en el puerto.

b) Demostrar ante el Capitan Maritimo —quien
podra contar a tal efecto con los asesores técnicos que
estime oportuno—, sus conocimientos sobre el puerto,
luces, balizamientos, corrientes, mareas, sondas y otros,
asi como de la zona de atraque sobre la que se solicita
la exenciéon. Esta demostracién podra, a criterio de la
mencionada autoridad, complementarse con una prueba
practica consistente en la realizacion de una maniobra
de entrada y otra de salida con practico a bordo ante
el propio Capitan Maritimo, el cual, si no fuera Capitan
de la Marina Mercante, estara asistido de un funcionario
adscrito a la Administracion Maritima que si lo sea.

c) Acreditar el conocimiento suficiente y la debida
fluidez de la lengua castellana para poder entenderse
con los demas usuarios del puerto, extremo que debera
quedar probado a satisfaccion del Capitan Maritimo
durante la prueba de demostracién de conocimientos
citada en la anterior letra b).

2. El aspirante que, a criterio del Capitan Maritimo,
no acredite poseer los conocimientos suficientes valo-
rados con la demostracion citada en la letra b) del apar-
tado anterior, o que, en su caso, no supere la prueba
practica, no podra formular una nueva solicitud hasta
que haya transcurrido un minimo de cuatro meses.

3. El capitan o patron que haya obtenido una pri-
mera exencion y aspire con posterioridad a obtener otra
para un buque distinto en la misma zona de atraque,
no deberd demostrar nuevamente sus conocimientos
sobre dicha zona, aunque si debera superar, en su caso,
la prueba practica.

Articulo 8. Condiciones especiales para los buques de
alta velocidad.

Los capitanes o patrones de buques de alta velocidad
podran ser eximidos siempre que cumplan, ademas de
lo exigido por la letra c) del apartado 1 del articulo ante-
rior, los siguientes requisitos:

1. Silos capitanes o patrones cuentan con exencion
en otro u otros puertos para el mismo o diferentes buques
de alta velocidad, Gnicamente deberan demostrar ante
el Capitan Maritimo sus conocimientos sobre el puerto,
luces, balizamientos, corrientes, mareas, sondas y otros,
asi como de la zona de atraque sobre la que se solicita
la exencién. Esta demostracién podra, a criterio de la
citada autoridad, complementarse con una prueba prac-
tica consistente en la realizacion de una maniobra de
entrada y otra de salida con practico a bordo ante el
propio Capitan Maritimo, el cual si no fuera Capitan de
la Marina Mercante estara asistido de un funcionario
que posea esa titulacion.

2. Silos capitanes o patrones no cuentan con exen-
cién previa deberan demostrar ante el Capitan Maritimo
sus conocimientos sobre el puerto, luces, balizamientos,
corrientes, mareas, sondas y otros, asi como de la zona
de atraque sobre la que se solicita la exencién vy, asi-
mismo, haber efectuado satisfactoriamente, las manio-
bras que indique el Capitan Maritimo, que no podran
ser menos de cinco. En el supuesto de que éste no fuera
Capitan de la Marina Mercante, estara asistido de un
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funcionario adscrito a la Administracién Maritima que
si lo sea y de un capitan exento para ese puerto y tipo
de embarcacion. Cuando no fuera posible la presencia
del capitédn exento, el nUmero minimo de maniobras se
elevara hasta diez.

3. El Capitdn Maritimo podra contar para la reali-
zacion de las demostraciones y pruebas con los asesores
técnicos que estime oportuno. Las maniobras se efec-
tuaran sin pasaje a bordo.

Articulo 9. Otorgamiento de la exencion.

Para que el Director general de la Marina Mercante
pueda otorgar la exencion de la obligatoriedad del servi-
cio de practicaje, el capitan o patron del buque debera
aportar la documentacion justificativa de su titulacion
y de las escalas efectuadas en el puerto que le sean
exigibles, indicando la zona de atraque para la que se
pretende, asi como un informe referido al buque y a
su equipamiento en todo cuanto tenga relaciéon con la
maniobra. De conformidad con el articulo 102.8.a) de
la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante
y del articulo 3.1.a) del Reglamento General de Prac-
ticaje, se recabaran los informes de los entes u érganos
referidos en estos preceptos. El informe de la Autoridad
Portuaria, titular del servicio de practicaje, tendra carac-
ter determinante.

Las fechas para la demostraciéon de conocimientos
0, en su caso, la realizacion de la prueba practica, exi-
gidas por los articulos 7 y 8, se comunicaran a la Auto-
ridad Portuaria, y la de la prueba asimismo a la cor-
poracion de practicos o a la entidad que la sustituya.
A continuacioén, el Capitan Maritimo redactara un informe
en el que ponderara el cumplimiento o no de los extre-
mos senalados en el articulo 9 del Reglamento General
de Practicaje, y formulara la recomendacion que estime
procedente.

A la vista de todo ello, la Direccion General de la
Marina Mercante dictara la resolucion que proceda, en
la que quedaran expresamente establecidas las limita-
ciones técnicas, geograficas, meteoroldgicas o de cual-
quier otro tipo que deban de acotar la exencion. Esta
resolucién, de acuerdo con el articulo 9.2 del Reglamento
de Practicaje, sera motivada, se dictara y notificara en
el plazo maximo de tres meses establecido en el articu-
lo 42.3 de la Ley 30/1992, de Régimen Juridico de
las Administraciones Publicas y del Procedimiento Admi-
nistrativo Comun, y se comunicara asimismo a la Auto-
ridad Portuaria. A falta de resolucion expresa la exencion
se entenderd desestimada de conformidad con la dis-
posicion adicional vigésima novena (anexo 1) de la
Ley 14/2000, de Medidas Fiscales Administrativas y
del Orden Social.

Articulo 10. Suspension de la exencion.

1. De acuerdo con lo dispuesto en el articulo 9.3
del Reglamento General de Practicaje, los Capitanes
Maritimos, por razones de urgencia y mediante reso-
lucion motivada que sera notificada al capitan o patrén
del buque, y de la que se dara traslado a la Autoridad
Portuaria, al naviero y a la corporaciéon de practicos,
podran suspender el ejercicio de la exencion de prac-
ticaje por las siguientes causas:

a) La necesidad del uso de remolcador como ayuda
a la maniobra, salvo lo dispuesto en el articulo 5.2. La

suspension se prolongara mientras duren las causas que
obliguen a dicho uso.

b) La realizacion de obras en el muelle, darsena o
zona proxima al atraque, cuando, por dicha causa, la
suspension resulte aconsejable, a criterio del Capitan
Maritimo.

c) Laconcurrencia de circunstancias excepcionales,
justificadas por la Autoridad Portuaria, en situaciones
de especial complejidad que pudieran ocasionar perjui-
cios importantes para la explotacién del puerto, asi como
por cualesquiera razones de seguridad maritima debi-
damente justificadas por el Capitan Maritimo.

2. El Director general de la Marina Mercante, a pro-
puesta del Capitan Maritimo, podra suspender el ejer-
cicio de la exencion de practicaje, mediante resolucion
motivada que debera ser notificada al capitan del buque,
y de la que se dara traslado a la Autoridad Portuaria,
al naviero y a la corporacién de practicos, por el incum-
plimiento de las normas establecidas por la Autoridad
Portuaria para regular el movimiento de los buques y
las comunicaciones dentro del puerto. El Capitan Mari-
timo, de conformidad con los articulos 88.3.g) y 112
de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante,
podra suspender cautelarmente el ejercicio de la exen-
cion.

3. En el caso de que el régimen imperante de
corrientes, la fuerza del viento o cualquier otro fenémeno
meteoroldgico, en relacion con el tamano o tonelaje del
buque, sobrepase los limites previstos en los criterios
que al efecto habra de establecer cada Capitania Mari-
tima, oidas la Autoridad Portuaria y la corporacion de
practicos, la suspensiéon sera automatica, sin necesidad
de que se dicte resolucién expresa al efecto.

Esto ultimo sera también de aplicacion a los supues-
tos previstos en los articulos 4, segundo parrafo; 5.1.b),
segundo parrafo, y 6.1, tercer parrafo.

Articulo 11. Vigencia de la exencion.

Las exenciones tendran vigencia anual y podran ser
prorrogadas por el Capitan Maritimo a peticion del bene-
ficiario, formulada con una antelacién minima de treinta
dias a su vencimiento. La prdrroga se concedera cuando
quede acreditado que el capitan o patrén ha efectuado
un minimo de doce escalas en el puerto durante el perio-
do de la exencion y que no ha estado ausente del puerto
en dicho periodo por un espacio mayor de ocho meses.

Disposicion transitoria.

Las exenciones otorgadas antes de la entrada en vigor
de esta Orden conservaran su vigencia y podran ser
prorrogadas cuando se cumplan los requisitos estable-
cidos en el articulo 11.

Disposicion derogatoria.

Quedan derogadas cuantas disposiciones de igual
rango se opongan a lo dispuesto en esta Orden.

Disposicion final.

Esta Orden entrara en vigor el dia siguiente al de
su publicacion en el «Boletin Oficial del Estado».

Madrid, 20 de junio de 2002.
ALVAREZ-CASCOS FERNANDEZ
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