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Resumen

Resumen

El practicaje se conoce en todo el mundo como el asesoramiento que un
practico ofrece a un capitan o a la tripulacion, a quien corresponde la direccion

del buquey responsabilidad, para la realizacion de maniobras seguras.

En esta materia, el Canal de Panama es senalado con frecuencia como la tUnica
excepcion del practicaje donde es el practico quien toma el control del
movimiento y navegacion durante el transito, asumiendo toda Ia

responsabilidad.

En este trabajo se analiza y comparan las caracteristicas genéricas del practicaje
respecto a las panamenas, y en concreto con los de la Administracion del Canal

de Panama.

Palabras clave: Practicaje, Canal de Panama, Practico, Legislacion, ACP.



Resumen

Laburpena

Mundu osoan da ezaguna portuko gidaritza, hauetako batek, itsasontzi jakin
batean, Kkapitain edo eskifaiari ematen dion aholkularitza moduan,

nabarmenduz kapitainak duela ontziaren agintea, eta ondorioz, ardura.

Hala ere ohikoa da itsasgizonen artean entzutea Panamako kanala dela
munduko leku bakarra non portuko gidariek hartzen duten itsasontziaren

mugimenduen agintea, ardura guztia bere gain hartuz.

Lan honetan portuko gidaritzaren legediak aztertzen dira, Panamarrarekin
alderatuz, eta batez ere, Panamako Kanaleko legediarekin, hori baita jende

askoren esanetan, itsas munduko bitxikeria bat.

Hitz gakoak: Portuko gidaritza, Panamako kanala, Portuko gidari, Legegintza,
ACP.



Resumen

Summary

The pilot, an expert seaman on the local waters, is recognized in the entire world
as an advisor of the master or the crew, to whom it corresponds the

responsibility of leading the manoeuvre.

However, it is often said that Panama Canal is the only exception of the pilotage,
where the pilot takes the command of the navigation and manoeuvre during all

the transit, taking the responsibility in case of accident.

In this work the Spanish and Panamanian laws are compared, and specifically,

the Panama Canal Authority regulation.

Key works: Pilotage, Panama Canal, Pilotage, Legislation, PCA.
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Introduccion

1 INTRODUCCION

El practicaje es una actividad universal en el ambito de la navegacion comercial.
No obstante, la legislacion internacional no hace especial hincapié en lo que
afecta al practicaje, sino que es el desarrollo de las normativas de los diferentes

estados las que deben ser consideradas.

Las funciones asignadas a los diferentes participantes y las responsabilidades
que dimanan de aquéllas, presentan diferentes matices cuyo conocimiento
especifico se aborda aqui, en este trabajo. En particular, lo referido al practicaje
en el canal de Panama, cuya singularidad es destacable sobre la norma general
mayoritariamente uniforme en cuanto a la relacidn practico-tripulacion-
capitan, y que en el caso que nos ocupa, otorga al practico, y en consecuencia a

la institucion a la que pertenece, la totalidad de la responsabilidad.

Ademas de por su practicaje, el Canal de Panama es un trayecto fascinante y

obligatorio para muchos marinos, tanto profesionales como deportivos.

En este trabajo se presentan algunos hechos historicos sobre el Canal de
Panama, como su construccion, admirable y remarcable, de caracter universal,

que rebasa el interés meramente de la navegacion.
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2 OBJETIVOS DEL INFORME

El objetivo principal de este trabajo es el de estudiar las singularidades del Canal

de Panamay en especial el de su practicaje, y para ello se quiere:

- Determinar las principales diferencias entre el practicaje del Canal de Panama

y nuestro pais.

- Analizar las singularidades del practicaje del Canal de Panama y ver cuan Unico

es a nivel mundial.

- Definir las obligaciones acordes con la ley tanto del capitan como del practico

y su grado de responsabilidad.

- Determinar los distintos roles que un capitan ha de tomar durante las entradas

y salidas de puerto dependiendo del modelo de practicaje de dicho pais.

15
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3 METODOLOGIA

Para la realizacion de este informe se han utilizado fuentes bibliograficas del
derecho maritimo, asi como recursos obtenidos en la red. Mientras que las
primeras se han usado para desarrollar el bloque tedrico, cuya principal
caracteristica es su inalterabilidad en el tiempo, de los recursos online se han
obtenido leyes o reglamentos con el fin de que sean fuentes fiables y estén
actualizadas para el ano 2020, fecha en la que se presenta este Trabajo Fin de
Master (TFM).

Esto incluye informacion obtenida del Boletin Oficial del Estado (BOE), Gaceta
Oficial de la Republica de Panama u otras resoluciones del derecho

internacional.

En el estudio se desarrolla un apartado sobre Practicaje Mexicano ademas del
panameno y espanol, intentando poner en contexto el trabajo, y con el fin de

tener una mayor vision a la hora de buscar similitudes entre ellas.
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4 FUNDAMENTO TEORICO

4.1 Contratos de practicaje y tipos de practicaje

Un practico es un marino profesional experto en zonas portuarias o costeras
determinadas y que presta un servicio de asesoramiento a los capitanes de
buques u otros artefactos flotantes para dirigir con mayor seguridad su

navegacion y maniobra. (Gabaldén Garcia and Ruiz Soroa, 2006)

Teniendo en cuenta la dificultad y riesgo que suponen estas situaciones, la
ayuda del practico ha sido considerada desde hace mucho tiempo valiosisima.
(Gabaldon Garcia and Ruiz Soroa, 2006)

Por otro lado, hay un interés publico en la existencia y utilizacion de este
servicio, por lo que suele ser objeto de regulacion administrativa.(Gabaldon
Garcia and Ruiz Soroa, 2006)

La prestacion del servicio de practicaje se plasma entre el capitan y el practico
de forma contractual a través de un acuerdo bilateral entre ambos, mediante el
cual el practico se compromete a prestar sus servicios a cambio de unas tarifas
ya preestablecidas. Se trata de un contrato “forzoso”, ya que no existe libertad
de ninguna de las partes para determinar su contenido, ademas de estar
impuesto por la regulacion.(Gabaldon Garcia and Ruiz Soroa, 2006; Boletin
Oficial del Estado (BOE), 2014; Bravo Fernandez and Monedero Villén, 2018)

El contrato es consensual y no requiere forma escrita, sino que es suficiente con
la solicitud del servicio por el capitan o el consignatario del buque. (Gabaldon
Garcia and Ruiz Soroa, 2006)

El practicaje se puede clasificar segun varios criterios. Estos son algunos de

ellos:
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Segun su composicion: (Boletin Oficial del Estado (BOE), 1996)
o Practicaje publico.

o Practicaje privado: Son aquellas actividades de practicaje llevadas a
cabo en puertos que no cuentan con servicio portuario de practicaje o

con otras caracteristicas excepcionales.

Segun el origen y destino: (Boletin Oficial del Estado (BOE), 1996)

o Practicaje de salida: El servicio prestado por el practico para dirigir el
buque o artefacto flotante con seguridad desde su origen en la zona
portuaria hasta los limites geograficos de la zona de practicaje o hasta el

punto donde deje el buque.

o Practicaje de entrada: Servicio prestado por el practico para trasladar un

buque o artefacto flotante hasta su destino en zona portuaria.

o Practicaje de maniobras nauticas dentro de puerto: Servicio prestado
para trasladar un buque o artefacto flotante desde un lugar a otro dentro

de los limites del servicio de practicaje.

Segun su obligatoriedad: (Boletin Oficial del Estado (BOE), 1996)

o Practicaje obligatorio: Servicio de practicaje prestado con caracter

obligatorio.

o Practicaje voluntario: Servicio de asesoramiento prestado a solicitud del
capitan de un buque o artefacto naval fuera de la zona de practicaje de

puerto, o bien dentro del mismo en caso de que este no fuera obligatorio.

20
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Segun su posicion: (PwC and Panteia, 2012)

o Practicaje desde tierra (SBP): Es un servicio de practicaje en el que el
practico ejerce desde una posicion externa al barco. Es usado en algunos
paises, y hormalmente en situaciones excepcionales, debido por ejemplo
a situaciones climatologicas adversas en las que el practico no pueda

subir a bordo en condiciones de seguridad.

o Practicaje a bordo: Es el servicio de practicaje mas habitual, en el que el

practico ejerce desde el mismo buque o artefacto flotante.

Segun la funcion del practico: (Gabaldon Garcia and Ruiz Soroa, 2006; Bravo

Fernandez and Monedero Villén, 2018)
o Ordenamientos que consideran al practico un asesor nautico del capitan.

o Legislaciones en que el practico asume la direcciéon de la maniobra del

buque practicado.

4.2 Legislacion Internacional de Practicaje

El practicaje es un tema escasamente abordado por la legislacion internacional,
y su regulacion se deriva en gran parte a las normas estatales. De hecho, los
convenios internacionales uUnicamente abarcan aspectos tales como la
seguridad de operaciones de embarque y desembarque (ver llustracion 1),
ciertos procedimientos a realizar entre capitan y practico, y su certificacion.

(Bravo Fernandez and Monedero Villén, 2018)
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REQUIRED BOARDING ARRANGEMENTS FOR PILOT

In accordance with SOLAS Regulation V/23 & IMO Resolution A1045(27) w

INTERNATIONAL MARITIME PILOTS’ ASSOCIATION
H.Q.S. "Welllngton Temple Stairs, Victoria Embankment, London WC2R 2PN Tel: +44 (0)20 7240 3973 Fax: +44 (0)20 7210 3518 Email: office@impahq.org
This document and all IMO Pilot-related documents are available for download at: http://www.impahq.org
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llustracion 1: Medios Prescritos para el Embarque de Practicos
Fuente: Organizacion Maritima Internacional, Asociacion Internacional Maritima de Pilotos. IMO Resolucidon A.960. Recomendaciones sobre la formaciony
titulacion de practicos que no sean de altura y procedimientos operacionales para practicos que no sean de altura. Londres; 2004.



Fundamento Teoérico

Entre otras, se encuentra la Resolucion A.960 de la IMO, titulada
“Recomendaciones sobre la formacion y titulacién de practicos que no sean de
altura y procedimientos operacionales para practicos que no sean de altura”
(International Maritime Pilots Association and International Maritime
Organization, 2004).

En este texto se reconoce la importancia de conocimientos especializados vy
experiencia que los practicos han de tener, y concluyen que es conveniente

administrar el practicaje a nivel regional/local debido a su diversidad.

Es este el motivo por el cual recomiendan que sea la autoridad competente de
practicaje junto con diversas asociaciones las que establezcan los requisitos de
admision y obtencion de titulos, asi como la experiencia, requisitos o examenes

necesarios para garantizar su adecuada formacion.

4.3 Legislacion Espanola de Practicaje

La legislacion espanola en cuanto a practicaje se refiere, esta desarrollada en
base a diversas prescripciones del Derecho Internacional y siguiendo
expresamente las recomendaciones de la Organizacion Maritima Internacional,
gue como se ha dicho, son escasas, asi como de los sistemas de practicaje del
resto de paises de la Unién Europea. (Boletin Oficial del Estado (BOE), 1996)

Las normas espanolas mas destacadas y resenables sobre esta materia son el
Reglamento General de Practicaje (RGP), la Ley de Puertos del Estado y de la
Marina Mercante (LPMM) y la Ley de Navegacion Maritima (LNM).

A continuacion, se explican los puntos mas importantes.
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4.3.1 Obligatoriedad del servicio de practicaje

El art. 8 del Reglamento General de Practicaje (RGP) establece la obligatoriedad
de usar el servicio de practicaje para entradas, salidas y maniobras nauticas que
ejecuten todos los buques con un arqueo bruto igual o mayor de 500 GT de
cualquier puerto en el que exista este servicio. (Boletin Oficial del Estado (BOE),
1996)

Ademas, también sera obligatorio cuando asi lo determine la Administracion
Maritima conforme a la Ley de régimen econdmico y de prestacion de servicios
de los puertos de interés general (LREPS). (Gabaldon Garcia and Ruiz Soroa,
2006)

4.3.2 Excepciones a la obligatoriedad del servicio de practicaje

La Direccion General de la Marina Mercante (DGMM), de acuerdo con el art.9 del
RGP podra establecer exenciones de practicaje en ciertos puertos. (Boletin
Oficial del Estado (BOE), 1996)

Al mismo tiempo, teniendo en cuenta los conocimientos que un capitan pueda
tener sobre el puerto, y analizando las caracteristicas del buque, dificultad de los
canales y otros factores, se podra otorgar esta excepcion a determinados
capitanes o patrones para la no utilizacion del servicio portuario en zonas
concretas.(Boletin Oficial del Estado (BOE), 1996)

Por ultimo, quedan exentos los buques de guerra nacionales en los supuestos
en los que dicho servicio implique la pérdida de confidencialidad o restriccion de
movimientos en el cumplimiento de sus misiones. (Boletin Oficial del Estado
(BOE), 1996)
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4.3.3 Obligaciones de Practico y Capitan

Las maniobras nauticas deben desempenarse de forma que las partes
implicadas colaboren durante toda su ejecucion. Estas tendran que estar
planificadas conjuntamente, y a tal efecto, se intercambiara toda la informacion
necesaria. (Boletin Oficial del Estado (BOE), 2014)

Si bien normalmente es el practico el que imparte 6rdenes al timonel o a la
magquina, es el capitan quien tiene la superior autoridad en todo lo relacionado

con el gobierno del buque.

Se entiende de modo que el capitan consiente tacitamente las 6rdenes, incluso
cuando la ejecucion misma la haga el practico. (Gabaldéon Garcia and Ruiz
Soroa, 2006; Boletin Oficial del Estado (BOE), 2014)

4.3.4 Responsabilidad Civil de los Practicos

La distribucion de responsabilidades entre capitan y practico, se fundamenta en
el contenido del contrato de practicaje. A pesar de que el practico esté a bordo,
en caso de accidente, no cabe presumir la culpa del practico, sino que esta

requerira de una prueba. (Gabaldén Garcia and Ruiz Soroa, 2006)

En la practica, suele ser dificil individualizar responsabilidad personal alguna, ya
que un accidente puede deberse a un asesoramiento defectuoso combinado de

un error en la ejecuciéon de la maniobra. (Gabaldén Garcia and Ruiz Soroa, 2006)

La responsabilidad civil en la que los practicos puedan incurrir durante la
prestacion de sus servicios, como es habitual en el Derecho de la Navegacion,

esta limitada en la LPMM. Se extiende a todos los sucesos en los que el practico
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responde civilmente de un dano, incluido cuando el perjudicado sea el naviero
al que prestaba los servicios. (Gabaldén Garcia and Ruiz Soroa, 2006; Boletin
Oficial del Estado (BOE), 2011)

Esta esta cifrada en veinte euros por unidad de arqueo bruto del buque, con un
tope maximo de un millon de euros. Este importe se ha actualizado anualmente
con la variacion del IPC. (Boletin Oficial del Estado (BOE), 2011)

4.3.5 Formacion de Practicos

Los conocimientos generales y pruebas a superar para acceder al titulo de
practico estan recogidos en la “Orden FOM/2417/2007, de 25 de julio” (Boletin
Oficial del Estado (BOE), 2007).

Por otro lado, el reciclaje de los practicos esta regulado en la “Resolucion de 4 de
febrero de 2013, de la Direccion General de la Marina Mercante por la que se
establecen los cursos de formacion continua de los Practicos”. (Boletin Oficial
del Estado (BOE), 2013)

4.4 Practicaje en México

En la legislacidon sobre practicaje en México determina que el practico asume la
direccion de la maniobra del buque practicado, y es por ello digho de mencion

en este estudio.

El articulo 58 de la ley de Navegacion y Comercio Maritimo Mexicano (Diario

Oficial de la Federacion, 2016), define la responsabilidad de practico y capitan.
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En ella expone que el capitan tiene la obligacion de atender las indicaciones del
practico, siempre que no exponga la seguridad de la embarcacion, en cuyo caso,

debera relevarlo de su cometido.

Ademas, indica que el responsable de los danos y perjuicios debido a impericia,
negligencia, descuido, temeridad, mala fe, culpa o dolo en sus indicaciones, sera

el practico.
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5 CANALDE PANAMA

5.1 Construccion del Canal

El sueno de un paso interoceanico existia desde mucho antes de la construccion
del canal de Panama. Desde principios del siglo XVI Cristobal Colén buscé tan
ansiosa como inutilmente un estrecho o paso acuatico que lo condujera al

océano pacifico. (Andrés Aralz, 2006)

Durante siglos, el transporte se llevé a cabo por vias terrestres o mixtas, a pesar
de que no se hubieran abierto canales ni, mas proximos en el tiempo, tendido
vias férreas. Ni siquiera el transporte rodado era efectivo al no existir caminos
apropiados. Sin embargo, y a pesar de numerosos estudios acerca de su
viabilidad, no fue hasta la segunda mitad del siglo XIX cuando la idea de la
construccion de un canal interoceanico se volvido muy popular, en especial con
la inauguracion del Canal de Suez (1869), promovido por el diplomatico vy
empresario francés Ferdinand de Lesseps. (David McCullough, 1977; Andrés
Arauz, 2006)
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llustracion 2: Ferdinand de Lesseps
Fuente: Suez y Panama: dos canales, un hombre al mando y 150.000 obreros muertos [Internet].
2019 [citado 25 abril 2020]. Disponible en: https://elpais.com/elpais/2019/
11/22/icon/1574416107_260109.html

En mayo de 1879 la Sociedad Civil convocoé un congreso internacional para
discutir acerca de la construccion de un canal que uniera los dos océanos. En él

se reunieron las principales autoridades del mundo. (Andrés Arauz, 2006)

Entre los asistentes, el ingeniero Godin de Lépinay discutid en contra de la
construccion de un canal a nivel, abogando por un canal de esclusas. Con esto
pretendia reducir en gran medida las excavaciones. Sin embargo, y en parte
gracias a la fama y presencia dominante de Lesseps, sin ser ingeniero, ni tener
conocimientos técnicos profundos y experiencia en las finanzas, su proyecto del

canal a nivel se impuso en la votacién. (David McCullough, 1977)

Presidida por el mismo Ferdinand de Lesseps, se constituyé la “Compagnie

Universelle du Canal Interocéanique” (Compania Universal del Canal
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Interoceanico), que reuni6 el capital preciso vendiendo acciones y bonos. Los

trabajos de excavacion comenzaron oficialmente en 1881. (Andrés Aralz, 2006)

Para finales de ese mismo ano ya eran mas de dos mil hombres los que
trabajaban en Panama, la mayoria de ellos de origen afroamericano, mientras
que se habia descartado la posibilidad de contratar trabajadores del lugar. Para
septiembre de 1883, y con el nuevo mandato de Jules Dingler, ya eran mas de
diez mil los hombres que trabajaban en las excavaciones. (David McCullough,
1977)

Estas obras fueron caracterizadas por los desprendimientos y muertes por
enfermedad, ademas de por el despilfarro y falta de una organizacion efectiva.
En 1884 ya habia 19.243 empleados trabajando. (David McCullough, 1977)

El ano 1885 fue el peor de todos, donde la fiebre amarilla, malaria, fiebre
tifoidea, viruela, pulmonia, intoxicaciones, mordeduras de serpientes y otros,

causaron estragos. (David McCullough, 1977)

Los anos que siguieron, las cosas fueron a mejor, si bien la fiebre amarilla y
malaria dificultaron profundamente las excavaciones, y el despilfarro de fondos,
errores técnicos y derrumbes debilitaron la idea del canal francés. Finalmente,
por dichas dificultades, y a pesar de que Lesseps hubo aceptado la construccion
del canal con esclusas propuesto por Philippe Bunau Varilla, un tribunal civil
declar6 en febrero del 1889 la disolucion de la Compaiia Universal. (David
McCullough, 1977)

Si bien el canal quedd incompleto, es importante senalar que segun el
historiador estadounidense David McCullough, los franceses lograron extraer
500 millones de metros cubicos de tierra, el equivalente a dos tercios del total
extraido en Suez. El coste total ascendié a 1.435 millones de francos, mil
millones mas que el coste total del canal de Suez. Por otra parte, se estima que
en las excavaciones murieron alrededor de veinte mil personas. (David
McCullough, 1977)
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Debido a la necesidad estadounidense de abrir mercados e impulsados por su
carrera imperialista, urgia la construccion de un canal interoceanico. Con todo,
el senado estadounidense protagonizo la llamada “batalla de las rutas” entre los
partidarios de la construccion de un canal en Nicaragua, y en Panama, siendo

esta tltima la mas conveniente. (David McCullough, 1977; Andrés Aratz, 2006)

En 1902 se adoptd la ley Spooner con la que se autorizaba al presidente de
Estados Unidos a comprar a un precio de no mas de 40 millones de dolares las

propiedades que la compaihia francesa tenia en Panama. (Andrés Aralz, 2006)

En noviembre de 1903 los Estados Unidos recibieron el control de la zona del
canal de nueve kilbmetros y medio de anchura entre las ciudades de Colén y
Panama. La concesiéon fue de cien anos, renovable a eleccion estadounidense a

cambio de una considerable sumay una renta anual. (David McCullough, 1977)

El 4 de mayo de 1904 los Estados Unidos tomaron posesion de las propiedades
de la compaiia francesa, y se comenzd su organizacion. (David McCullough,
1977)

llustracion 3: Excavaciones en Corte Culebra

Fuente: Construction of Panama Canal [Internet]. 1913 [citado 25 abril 2020]. Disponible en:
https://www.loc.gov/pictures/item/2007663321/

No fue hasta el 15 de agosto de 1914 cuando se inaugurd el canal. No obstante,
debido a los deslizamientos de tierra, no se abrid al comercio mundial hasta
1921. (David McCullough, 1977)
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llustracion 4: Transito inaugural del carguero Ancén

Fuente: El Canal de Panama, una portentosa obra de ingenieria [Internet]. 2016 [citado 25 abril
2020]. Disponible en: https://www.mandua.com.py/el-canal-de-panama-una-portentosa-obra-
de-ingenieria-n227

Teniendo en cuenta los esfuerzos de los franceses, asi como estadounidenses, la
construccion del Canal de Panama, concluyd con un costo de
aproximadamente 639 millones de dolares, y un costo en vidas humanas que
podria llegar a los 25000. (Andrés Arauz, 2006)

5.2 Desde suconstruccion a la actualidad

Desde su construccion hasta la actualidad el canal ha sufrido dos
acontecimientos principales: la cesion del Canal a Panama en primer lugar, y su

reciente ampliacidén en segundo.

El Tratado de Hay-Bunau Varilla, firmado en 1903, cedia a perpetuidad una
franja de tierra de alrededor del canal a los Estados Unidos. Esta zona no se

consideraba de territorio propio (al igual que Texas o Alaska), pero generaba

>[5 | <
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insatisfaccion en la ciudadania panamena al tener un territorio ocupado por los

estadounidenses que dividia literalmente su pais en dos partes.(LaFeber, 1989)

En la década de los 50 algunas organizaciones realizaron protestas simbdlicas
(como por ejemplo el izado de banderas panamenas dentro de la zona del canal)
para instar al gobierno a que reclamara la soberania de dicha zona. (LaFeber,
1989)

El 9 de enero de 1964, conocido hoy en dia como “el dia de los Martires”, una
bandera panamena resulto rota durante una de esas protestas pacificas.
Multitudes enfadadas se fueron acercando a la zona, en la que posteriormente
hubo disturbios. A pesar de las discrepancias en las fuentes, se contabilizan

aproximadamente 20 muertos y mas de 300 heridos. (LaFeber, 1989)

Finalmente, el 7 de septiembre de 1977 se firmaron los tratados Torrijos-Carter,
por los que la soberania del Canal de Panama se devolveria paulatinamente al
pais latinoamericano, pasando completamente el control a la ACP en 1999.
(LaFeber, 1989)
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llustracion 5: Jimmy Cartery Omar Torrijos, 07/09/1977

Fuente: De La Espriella, Los Tratados Torrijos Carter [Internet]. 2017 [citado 25 abril 2020].
Disponible en: https://www.thepanamanews.com/2017/09/de-la-espriella-los-tratados-torrijos-
carter/

Cuando el control y gestion del Canal de Panama quedo transferida, el gobierno
comenzo a preparar un plan para su modernizacion. Este era en esencia una
ampliacion para solventar la problematica que las predicciones de transito

llevaban tiempo sacando a la luz.

Con la construccion de barcos cada vez mas grandes, el canal tenia el riesgo de
guedarse obsoleto y no atender a las necesidades del comercio mundial. (Aledo
Tur, 2006; Manfredo, 2006)

De todas las propuestas presentadas, se optd por mejorar los cauces de
navegacion existentes, asi como la construccion de un nuevo juego de esclusas.
En el diseno de estas ultimas, el principal problema al que enfrentarse era el
hidrico. Las nuevas esclusas, al ser mas grandes, también necesitan de mas
agua, v los reservorios de agua, principalmente el lago Gatun, no eran
suficientes. (Aledo Tur, 2006; Aquino Sanabria et al., 2018)
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El primer proyecto presentado por la ACP para solventar este déficit incluia la
construccion de tres nuevos lagos, que se utilizarian para la generacion eléctrica
y abastecimiento de agua, ademas de abastecer el lago Gatun. Sin embargo, fue
descartado debido a la gran cantidad de poblacion desplazada que habria
provocado, la fuerte resistencia de los afectados, y los impactos ambientales

que supondria. (Aledo Tur, 2006)

La alternativa fue el de las tinas de reciclaje. Esta consiste en tres camaras
laterales de agua a distintos niveles para cada esclusa. En vez de verter el agua,
se transfiere por gravedad a las tinas, y se guarda para su reutilizacion en el

proximo esclusaje. (Aledo Tur, 2006)

ESCLUSAS POSPANAMAX

Las nuevas esclusas tendrén tres camaras, tinas de reutilizacion de agua, un sistema de llenado y vaciado lateral y compuertas
rodantes.

SISTEMA DE AHORRO DE AGUA

(O Se utilizaran compuertas QO Con las tinas de reutilizacion de agua se usara Valvulas
rodantes, mas eficientes, 7% menos agua que con el sistema de las / ‘\

que permitiran un mejor
mantenimiento.

esclusas actuales, y se reutilizara el 60% del agua
requerida para cada transito.

1,2 y 3: Setransfiere por gravedad a las tinas de reutilizacion de agua para su uso en el proximo esclusaje.
4 y 5: Aligualarse va al proximo nivel y eventualmente al mar.

llustracion 6: Tinas de Reutilizacion de las Esclusas Pospanamax

Fuente: Programa de Ampliacion del Canal de Panama [Internet]. 2012 [citado 25 agosto 2020].
Disponible en: https://micanaldepanama.com/wp-content/uploads/2011/12/
ProgramaOctubre2012.pdf

Las obras duraron en total 7 anos, y se excavaron en total 68 millones de metros
cubicos. Siendo las dimensiones de la camara de 427m x 55m x 18,3m, puede ser
cruzado por buques con una eslora de hasta 367,28 m, y una manga de 51,25m.
(Ametller, 2019; Junta Directiva de la Autoridad Maritima de Panama, 2019)
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CANAL DE PANAMA

llustracion 7: Foto Aérea de las Exclusas
Fuente: Fotos Aéreas octubre 2016 [Internet]. 2018 [citado 25 abril 2020]. Disponible en:
https://micanaldepanama.com/fotos-aereas-octubre-2016/

5.3 Estructura organizativa del canal

La Autoridad del Canal de Panama es una persona juridica autobnoma de
Derecho Publico constituida y organizada de acuerdo con la constitucion y la
“Ley N° 19 de 11 de junio de 1997", que proporciona a la Autoridad del Canal de
Panama (ACP) el deber de administrar, hacer funcionar, conservar, mantener,
mejorar y modernizar el Canal, asi como del cumplimiento de otras actividades.
(Fundamentos Legales — Canal de Panamd, no date; Autoridad del Canal de

Panama, 1997)

La ACP esta dirigida por un administrador y subadministrador, y con la estrecha
colaboracion de una Junta Directiva compuesta por 11 miembros.
(Fundamentos Legales — Canal de Panamd, no date; Autoridad del Canal de

Panama, 1997)
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El Canal constituye un patrimonio inalienable del estado panameno, por lo que
su continuidad y transmision a generaciones venideras esta garantizada.
(Autoridad del Canal de Panama, 1997)

5.4 Reglamento de practicaje Panamerno

Este reglamento esta materializado en una resolucion de la Junta Directiva de la
Autoridad Maritima de Panama. Aqui, el practicaje se define como un servicio
publico y obligatorio para los buques que naveguen en aguas panamenas.

(Junta Directiva de la Autoridad Maritima de Panama, 2003)

Sin embargo, el area de compatibilidad con las operaciones del Canal de
Panama esta excluida de la aplicacion de este reglamento, ya que es a la ACP a
quien corresponde la administracion de dicho canal. Es por ello por lo que existe
la convivencia de dos tipos de practicaje en el pais. (Junta Directiva de la
Autoridad Maritima de Panama, 2003)

5.5 Reglamento parala navegacion en aguas del canal de Panama

Motivado por los mas de diecinueve anos desde su publicacion, asi como por las
distintas necesidades derivadas de la ampliacion del canal y entrada en
funcionamiento de las nuevas esclusas, el reglamento para la navegacion en
aguas del Canal de Panama fue subrogado en diciembre de 2019, entrando en
vigor un texto con varias actualizaciones y explicaciones adicionales. (Junta

Directiva de la Autoridad Maritima de Panama, 2019)

Este reglamento regula las actividades y servicios relacionados con el transito

de buques del canal.
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Siendo la ACP la gestora exclusiva del canal, todo buque esta obligado a cumplir
con los reglamentos, normas o instrucciones de esta. Los buques que lo
transiten deberan llevar a bordo una copia oficial actualizada de los
Reglamentos Maritimos para la operacion del Canal de Panama, emitida por la

Autoridad. (Junta Directiva de la Autoridad Maritima de Panama, 2019)

En el articulo 9, se definen ciertas palabras, expresiones y siglas. En el mismo,
define que un practico del canal “es el prdctico de la Autoridad debidamente
capacitado y con licencia vigente expedida por la Junta de Inspectores de la
Autoridad para realizar las funciones de practicaje en las aguas del Canal de
Panama” mientras que practicaje es el “Servicio prestado por la Autoridad
mediante el cual el prdctico del Canal toma el control del movimiento y
navegacion del buque en aguas del Canal en donde la Autoridad determine que se
requiera un prdctico a bordo”. (Junta Directiva de la Autoridad Maritima de
Panama, 2019)

El practicaje esta regulado en el Capitulo V. (Junta Directiva de la Autoridad

Maritima de Panama, 2019)

La seccion primera (articulo 98-104) determina la obligatoriedad del practicaje.
A excepcion de las embarcaciones menores de menos de 20 metros, el
practicaje es obligatorio en aguas del canal (area delimitada en el articulo 98), y
sera la Autoridad la que determine el numero de practicos en concreto. En caso
de escasez de practicos certificados, la Autoridad podra suspender su caracter

obligatorio.(Junta Directiva de la Autoridad Maritima de Panama, 2019)

Es el practico el que tiene el control del movimiento y la navegacion del buque.
No obstante, la tripulacion sera la responsable de la administracion del buque, la
practica de la buena marineria, asi como la correcta y oportuna transmisiéon y
ejecucion de las ordenes impartidas por el practico. (Junta Directiva de la
Autoridad Maritima de Panama, 2019)

Adicionalmente el punto 3 del Articulo 111 dice que “Tanto el capitdn del buque

como el oficial calificado [...] se cerciorardn de que la tripulacion ejecute prontay
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cabalmente las ordenes del prdctico en todo momento”. (Junta Directiva de la
Autoridad Maritima de Panama, 2019)

A pesar de lo que se comenta en el anterior parrafo (y en el articulo 99 del
reglamento para la navegacion en aguas del Canal de Panama), la doctrina
comenta que el mando del buque es de caracter indisoluble, y recae sobre el
capitan. (Gabaldon Garcia and Ruiz Soroa, 2006; Bravo Fernandez and
Monedero Villén, 2018)

Esta aparente contradiccion se explica con la diferenciacion del “mando de la
maniobra”, que puede perfectamente asumirla un tercero, y el "mando del
buque”, que como se ha dicho, la ejerce siempre el capitan. Por ello, y gracias a
su superior autoridad, podra en cualquier momento destituir al practico, o
revocar sus ordenes, que igualmente derivara en su destitucion. (Gabaldon

Garcia and Ruiz Soroa, 2006; Bravo Fernandez and Monedero Villén, 2018)

En la seccidon segunda estan las exenciones del practicaje obligatorio.(Junta

Directiva de la Autoridad Maritima de Panama, 2019)

Cabe destacar que en el articulo 107 hace referencia al transito de
embarcaciones menores cuya eslora sea inferior a 20 m. A estos, salvo
circunstancias especiales, se les asignara un asesor de transito, quien actuara
como consejero y transmitira a la tripulacion los procedimientos a seguir
basado en sus conocimientos y experiencia. (Junta Directiva de la Autoridad

Maritima de Panama, 2019)

Respecto al rol de la tripulacion, cabe analizar el capitulo VI: Requisitos sobre la

tripulacion.(Junta Directiva de la Autoridad Maritima de Panama, 2019)

De acuerdo con los articulos 108 y 109, los buques ademas de cumplir con los
requisitos de tripulacion establecidos en el STCW, deberan mantener turnos de
guardia completos, como es usual en este tipo de transitos.(Junta Directiva de la
Autoridad Maritima de Panama, 2019)

Ademas establece las maniobras o zonas del transito donde configuraciones

distintas de tripulantes deberan estar en sus puestos de trabajo. Por ejemplo
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pasando el corte culebra, y haciendo referencia al punto 2, 3y 5 del articulo 109,
el jefe de maquinas debera estar en el control de la maquina, y un oficial de
puente junto a un marinero en el castillo de proa. (Junta Directiva de la
Autoridad Maritima de Panama, 2019)

El articulo 111 establece que el capitan o un oficial cualificado deberan estar
presentes en el puente en todo momento con el fin de informar al practico
respecto a la maniobrabilidad del buque. (Junta Directiva de la Autoridad

Maritima de Panama, 2019)

5.6 Justificacion del Reglamento del Canal

Desde antes de la cesion del Canal al gobierno panamerno, el tipo de practicaje,
en el que el practico toma el mando de la nhavegacion, ha sido el mismo. (Dhude
la Garza )., 1997)

Un estudio realizado en el afno 1997 (Dhude la Garza )., 1997), enumeraba las
ventajas v desventajas de este sistema para el Canal, con el objetivo de
averiguar la conveniencia de mantenerlo tras la cesion del Canal a la ACP por
parte de Estados Unidos, con I|a correspondiente transferencia de

responsabilidades.
Esta se justifica por tres razones principales.

La primera de todas es la costumbre local, ya que el Canal de Panama ha

funcionado con este sistema desde sus inicios. (Dhude la Garza J., 1997)

En segundo lugar, se basa en las dificultades técnicas de las maniobras, asi
como los elevados costes de las instalaciones. Por ello, se invierte mucho en el
papel del practico, protegiendo la seguridad de esclusas, remolcadores,

locomotoras, etc. (Dhude la Garza )., 1997)
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Por ultimo, y a fin de optimizar el cruce del canal, se alega que haciendo al
practico responsable de la navegacion del buque, los viajes se hacen a la
maxima velocidad técnica y coordinacion posible, evitando pérdidas de tiempo
como la que podria ocasionar un capitan que, a causa del desconocimiento,
decide reducir la velocidad del buque a fin de garantizar su seguridad. (Dhude la
Garza )., 1997)
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6 RESULTADOS

En este estudio se han explicado las caracteristicas principales del practicaje del
Canal, asi como el de la legislacion espanola y mexicana para asi poder realizar
la comparativa. En la llustracién 8 se ve el resumen de las caracteristicas de los

dos primeros.

Espana Canal de Panama

Para buques de eslora
mayor a 20 m.

Obligatoriedad del | Para buques arqueo
Practicaje superior a 500 GT El resto de buques

llevaran un asesor de

transito.
o Asesor nautico del | Asume la direccion de la
Practico: . )
Capitan. maniobra.
Veinte euros por unidad
de arqueo bruto del
Limite de | buque, con un tope
g - . . - N/A
responsabilidad: maximo de un millédn de
euros (incremento
anual).
¢Practicaje desde
No No

tierra (SBP) admitido?

llustracion 8: Tabla comparativa del practicaje
Fuente: Propia

En esta tabla se exponen las principales caracteristicas del practicaje de dos
paises. En la columna de la derecha esta la informacion obtenida a cerca del

practicaje del Canal de Panama, mientras que en la de la izquierda se encuentra
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Espana, en representacion de una amplia gama de paises con una regulacion

muy similar a la nuestra.

Llama la atencion que, en el canal, incluso los barcos de recreo lleven un asesor
de transito (el equivalente a lo que la mayoria de legislaciones considera un
practico), mientras que los buques de eslora mayor a 20 m. necesitan un

practico.

A diferencia de lo habitual, en el Canal de Panama el practico asume la direccién
de la maniobra. A pesar de ello, los capitanes no estan exentos de
responsabilidad, y le corresponderia al naviero en caso de danos, demostrar que

el practico de la ACP fue negligente durante la maniobra.

Esta peculiaridad, si bien es la caracteristica mas conocida del practicaje del
Canal, se ha visto no ser unica, ya que, entre otras, los practicos mexicanos

también disponen de autoridad legal para dirigir la maniobra.

La Ley de Navegacion y Comercio Maritimo Mexicano dice explicitamente que el
practico debera ser relevado de su puesto por el capitan si considera que pone
en riesgo la seguridad del buque. Esto ultimo, no sucede en la legislacion

panamena.

Sin embargo, y aunque el practico asuma el “mando de la maniobra”, la doctrina
que comenta este tipo de practicaje lo distingue del “mando del buque”, que al
ser de caracter irrenunciable, el capitan podra en cualquier momento hacer

valer su poder y relevar al practico de su puesto.

La ultima fila de la tabla, hace referencia al practicaje desde tierra que en
Panama, al igual que en Espana, no esta admitido, ademas de carecer de sentido
debido a las caracteristicas del canal, en las que las condiciones de embarque

seran siempre favorables.

44



Conclusiones

7 CONCLUSIONES

Mientras que en contados paises el practico tiene la autoridad y obligacion para

tomar el mando de la maniobra, en el resto de ellos, no goza de tal poder.

La tripulacion a su vez, y en especial el capitan, tiene un rol ligeramente distinto.
Mientras que en la mayoria de paises el capitan debe ser quien decida la derrota
del buque (a sabiendas de que es el asesor el verdadero experto y conocedor de
la zona), en lugares como el Canal de Panama, o en México, el capitan debera
supervisar la direccion de la maniobra sin interferir, a no ser que vea el buque en

peligro, en cuyo caso tendra que revocar al practico.

Si bien la jurisprudencia panamena nos ensena que en caso de accidente, sera la
ACP la responsable de los danos derivados del mismo, el capitan moralmente no
puede inhibirse totalmente bajo circunstancias que a su juicio impliquen riesgo

o peligro para las personas.

Aun cuando exista un contrato de practicaje que se esta ejecutando por
terceros, algo le corresponde. Por ello, estara en el deber de advertir al practico
de las faltas, y en caso de desacuerdo, revocar al practico, independientemente

de los conflictos causados a posteriori.

Como redactor del presente trabajo, ha supuesto una auténtica experiencia el
haber tenido la oportunidad y satisfaccion de cruzar dos veces el canal, hecho

que desperto el interés por realizar este trabajo.
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llustracion 9: Autor del trabajo cruzando el canal de Panama
Fuente: Propia

En uno de esos transitos, y en presencia del practico, el capitan dio al oficial
situado en proa instrucciones sobre la maniobra que se estaba realizando en el
atraque de esclusas. A pie de esto, el practico advirtio, también cordialmente,
que sus comentarios no eran carentes de importancia en caso de accidente, y
gue ello podia a su juicio entenderse como una desautorizaciéon del practico, y

por ende, su revocacion.

Este pequeno suceso sin caracter probatorio alguno, y de caracter anecdoético,

es ilustrativo de las conclusiones aqui expuestas.

Es por ello la importancia de que el capitan conozca a rasgos generales los

contratos de practicaje de aquellos paises de los que el buque visita.
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