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preseNtacióN

la navegación marítima practicada con fines deportivos o recreativos, así 
como las actividades vinculadas a esta modalidad de navegación, presentan una 
gran relevancia desde el punto de vista económico y social. a este respecto, cabe 
destacar cómo españa es un país abierto al mar y con un clima propicio para 
disfrutar de él, lo que se refleja en la presencia de embarcaciones deportivas en 
nuestras costas, en la demanda de amarres y de servicios náuticos (control del 
tráfico, remolque, practicaje, seguridad, limpieza, iluminación, vigilancia...), en 
la contratación de los oportunos seguros de responsabilidad, en la contratación 
del conocido como chárter náutico... por otra parte, los puertos deportivos cons-
tituyen un importante motor económico vinculado al ocio, ya que resulta habi-
tual que en estos puertos o en sus cercanías se abran diferentes negocios como 
bares, restaurantes, cines, hoteles, establecimientos que ofrecen excursiones o el 
alquiler de las embarcaciones para celebraciones, etc. asimismo, las previsiones 
indican que este tipo de actividades náuticas vinculadas al ocio y al recreo conti-
nuarán creciendo en los próximos años.

contrasta con este indudable impacto que la náutica de recreo tiene sobre 
nuestra economía el hecho de que el legislador no haya prestado la necesaria 
atención a este fenómeno. ciertamente, en españa no existe una regulación es-
pecial completa de la navegación de recreo, a diferencia de lo que sucede, por 
ejemplo, en italia, lo que dificulta la determinación del régimen jurídico aplicable 
a esta modalidad de navegación marítima. esto es debido, entre otros motivos, a 
que nuestra constitución atribuye a las comunidades autónomas las competen-
cias sobre puertos deportivos y sobre transporte marítimo que se desarrolle entre 
puntos o puertos de la comunidad autónoma, sin conexión con puntos o puertos 
de otras comunidades autónomas o de cualesquiera otros territorios. como con-
secuencia, se ha producido una dispersión normativa, dado que las comunidades 
autónomas con litoral han legislado sobre esta materia. ahora bien, junto a esta 
dispersión normativa, debe advertirse la inexistencia de una regulación general 
de la navegación de recreo en aquellas materias de competencia del estado, lo 
que dificulta la tarea del operador jurídico en este sector.

conscientes de esta realidad, los autores de la presente obra abordan el estu-
dio de diferentes aspectos relacionados con la navegación de recreo y los puertos 
deportivos, con ocasión de la entrada en vigor de la ley 2/2018, de 28 de junio, 
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de puertos y transporte marítimo del país vasco, e incorporando una visión de 
lo que ocurre en el ámbito internacional, con especial referencia a italia y fran-
cia. con esta publicación se pretende que estudiantes, abogados, profesionales 
de compañías aseguradoras, administraciones públicas, corredores de seguros y 
demás profesionales del sector marítimo y portuario puedan conocer los proble-
mas jurídicos que presenta la navegación marítima deportiva o recreativa. para 
ello, se aportan, debidamente coordinados, los trabajos de autores nacionales 
y extranjeros de gran prestigio, con una importante experiencia acumulada en 
torno al tema de la obra.

en concreto, quien suscribe esta presentación comienza la obra con un es-
tudio sobre el ámbito de aplicación de la ley de puertos y transporte marítimo 
del país vasco, incidiendo en la aplicación de la misma a los puertos e instala-
ciones portuarias y marítimas de competencia de la comunidad autónoma del 
país vasco, a cualquier otro puerto o parte de la zona de servicio portuaria que, 
de acuerdo con el ordenamiento jurídico vigente y por cualquier título, fuese 
atribuido a la gestión de dicha comunidad autónoma, así como al transporte 
marítimo de pasaje, de mercancías o mixto, que se lleve a cabo exclusivamente 
entre puertos o puntos de la comunidad autónoma del país vasco, sin conexión 
con otros puertos o puntos de otros ámbitos territoriales. a continuación, la 
prof.ª maría Zambonino pulito, catedrática de derecho administrativo en la 
universidad de cádiz, examina las modificaciones introducidas por dicha ley en 
el modelo de gestión de los puertos deportivos de competencia de la comunidad 
autónoma del país vasco, gestión que se venía encomendando a euskadiko Kirol 
portua, s. a., sociedad que se transformará en una entidad pública de derecho 
privado, euskadiko Kirol portuak.

seguidamente, el prof. titular de derecho mercantil de la universidad pú-
blica de Navarra, iñaki Zurutuza arigita, estudia la regulación de los servicios 
portuarios prevista en la ley de puertos y transporte marítimo del país vasco, 
analizando los aspectos relativos al concepto y la determinación de los servi-
cios portuarios, su tipología o clasificación, y, más detenidamente, su régimen 
de prestación, al que el autor dedica una particular atención. con posterioridad, 
francisco javier Zabala, letrado del despacho meana green maura & co, se 
ocupa de la regulación de la gestión del dominio público portuario, mediante el 
sistema de concesiones y autorizaciones, y del régimen de garantías necesarias 
para la solicitud y adjudicación de las autorizaciones y concesiones que contem-
pla la citada ley vasca.

el prof. titular de derecho mercantil de la universidad de sevilla y abogado 
en el despacho montero | aramburu abogados, manuel clavero ternero, contri-
buye al libro con un estudio sobre las implicaciones jurídicas de los contratos de 
arrendamiento náutico, aportando argumentos para intentar superar las dudas 
interpretativas que plantea la regulación de estos contratos prevista en la ley 
de navegación marítima. continúa la obra colectiva con una exposición de los 
aspectos jurídicos de la gestión del sistema portuario de galicia, a cargo del prof. 
titular de derecho mercantil de la universidad de vigo, francisco josé torres 
pérez, centrándose el autor en el estudio de la organización y funciones de la 
entidad Portos de Galicia.
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el examen de los regímenes jurídicos italiano y francés de la navegación de 
recreo y de los puertos deportivos, comienza con la aportación del prof. michele 
m. comenale pinto, catedrático de derecho de la Navegación en la universidad 
de sassari (italia), quien aborda la problemática relativa a la utilización comer-
cial de embarcaciones deportivas, tras la reforma del Codice della nautica da di-
porto del año 2005, adoptada en el año 2017. en segundo lugar, el prof. umberto 
la torre, catedrático de derecho de la Navegación en la universidad «magna 
græcia» de catanzaro (italia), trata con detenimiento el régimen jurídico de la 
asistencia y del remolque en la navegación deportiva, con reflexiones acerca de 
las motos náuticas, tras la mencionada reforma del año 2017 del código italiano 
de la náutica deportiva. seguidamente, la prof.ª elisabetta g. rosafio, catedráti-
ca de derecho de la Navegación en la universidad de teramo (italia), aborda el 
régimen jurídico del contrato de practicaje, precisando la relación jurídica exis-
tente entre el práctico y la corporación de prácticos, analizando la consideración 
del practicaje también como un servicio técnico náutico, así como aspectos de la 
responsabilidad del práctico y del armador, y determinando la incidencia que las 
modificaciones introducidas por la ley núm. 230, de 1 de diciembre de 2016, en 
el Codice della Navigazione, han tenido sobre la institución del practicaje.

a continuación, giovanni prunedu, Assegnista di ricerca en derecho de la 
Navegación en la universidad de sassari (italia), aborda el estudio de los puer-
tos turísticos, identificando su normativa reguladora, destacando cómo los 
 puertos deportivos pertenecen al dominio público, diferenciando entre las estruc-
turas esenciales y las instrumentales de dichos puertos, advirtiendo de la exis-
tencia de diferentes fórmulas para gestionar los puertos deportivos y analizando 
algunas de las figuras jurídicas que se emplean para utilizar las infraestructuras 
de los puertos deportivos. finalmente, laurent posocco, Maitre de Conférences 
en derecho privado en la universidad toulouse i capitole (francia), pone de ma-
nifiesto en su trabajo cómo francia es uno de los principales países constructores 
de embarcaciones de recreo de europa y del mundo, con una creciente deman-
da de matriculación de embarcaciones deportivas, de unas 12.000 unidades al 
año, si bien el autor considera que se observan carencias en las infraestructuras 
y en los servicios portuarios, y realizando una aproximación a los títulos profe-
sionales vigentes en francia y a la incidencia de la economía colaborativa en la 
utilización de las embarcaciones deportivas.

los trabajos aportados por los autores a la presente obra colectiva consti-
tuyen, fundamentalmente, las versiones escritas —con las oportunas modifica-
ciones y ampliaciones— de las ponencias impartidas por estos en el congreso 
marítimo internacional «iX ciclo de conferencias de derecho marítimo. ley de 
puertos y transporte marítimo del país vasco: principales novedades», celebrado 
en Bilbao el día 29 de octubre de 2018, y financiado por el gobierno vasco y 
por el departamento de derecho de la empresa de la universidad del país vasco 
(upv/eHu). debe destacarse la colaboración en la celebración de este congreso 
de las universidades de catanzaro (italia), sassari (italia), teramo (italia), tou-
louse i (francia), pablo de olavide de sevilla y jaume i de castellón-instituto 
universitario de derecho del transporte. se trata del congreso marítimo interna-
cional que, con una periodicidad anual, se viene celebrando en Bilbao desde hace 
ya diez años y que cuenta con el apoyo firme por parte del gobierno vasco, a 
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través del departamento de desarrollo económico e infraestructuras (dirección 
de puertos y asuntos marítimos, escuela de administración marítima), quien 
aporta no solo la financiación necesaria para su celebración, sino también su 
compromiso institucional con esta iniciativa, como lo demuestra el hecho de que 
la apertura del evento corriese a cargo del sr. d. aitor etxebarria atutxa, direc-
tor de puertos y asuntos marítimos del gobierno vasco. a través de estas líneas 
quiero agradecer la colaboración del gobierno vasco, por permitirnos reunirnos 
anualmente para tratar los temas de actualidad que plantea el sector marítimo y 
portuario.

asimismo, la presente obra colectiva es fruto de las investigaciones realiza-
das en el marco de la ejecución del proyecto de investigación «el transporte 
como motor del desarrollo socio-económico: soluciones legales», financiado por 
el ministerio de economía, industria y competitividad y por el fondo europeo 
de desarrollo regional —miNeco/feder/ue— (ref. der2015-65424-c4-
1-p); y en el grupo de investigación consolidado «la ética empresarial en diver-
sas manifestaciones del derecho mercantil», reconocido por el gobierno vasco 
para el periodo 2016-2021 (ref. it 1146-16). igualmente, en esta publicación 
se proyectan tanto las investigaciones previas desarrolladas al amparo de otros 
proyectos de investigación concedidos en las oportunas convocatorias públicas a 
varios de los académicos que participan en la misma, como la dilatada experien-
cia práctica en el sector marítimo y portuario de reputados profesionales. en este 
sentido, me permito agradecer el apoyo recibido por parte de las instituciones 
financiadoras de los mencionados proyectos de investigación en cuyo seno se han 
elaborado varios de los trabajos que ahora se publican.

extiendo mi agradecimiento a la editorial marcial pons por haber aceptado 
publicar este libro y que haya tratado los originales que le fueron presentados con 
su habitual profesionalidad. con la presente publicación se pone de manifiesto, 
una vez más, el firme apoyo de marcial pons a los estudios de derecho del trans-
porte y de derecho de la navegación marítima, apoyo que se constata, entre otras 
iniciativas, con la publicación periódica de la Revista de Derecho del Transpor-
te Terrestre, Marítimo, Aéreo y Multimodal (RDT: http://www.revistaderecho-
transporte.com/) y con la edición de la colección de monografías de derecho del 
transporte, en la que se inserta la presente obra.

finalmente, quiero agradecer muy sinceramente a los autores su esfuerzo y su 
tiempo, ya que, con sus contribuciones, han hecho posible el alumbramiento de 
este libro, que espero pueda contribuir a dotar de una mayor seguridad jurídica 
al sector de la navegación deportiva y recreativa.

en Bilbao, a 8 de julio de 2019.

josé manuel marTín osanTe

profesor titular de derecho mercantil
universidad del país vasco (upv/eHu)

director de la obra



Ámbito de aplicacióN de la ley de puertos 
y traNsporte marítimo del país vasco *

josé manuel Martín Osante
profesor titular de derecho mercantil

universidad del país vasco (upv/eHu)

resumeN: el ámbito de aplicación de la ley 2/2018, de 28 de junio, de puertos y 
transporte marítimo del país vasco se extiende a los puertos e instalaciones por-
tuarias y marítimas de competencia de la comunidad autónoma del país vasco, 
así como a cualquier otro puerto o parte de la zona de servicio portuaria que, de 
acuerdo al ordenamiento jurídico vigente y por cualquier título, fuese atribuido a 
la gestión de dicha comunidad autónoma. igualmente, esta ley resulta aplicable al 
transporte marítimo de pasaje, de mercancías, o mixto, que se lleve a cabo exclu-
sivamente entre puertos o puntos de la comunidad autónoma del país vasco, sin 
conexión con otros puertos o puntos de otros ámbitos territoriales. en este trabajo 
se precisa el alcance concreto del citado ámbito de aplicación, a fin de intentar fijar 
los supuestos en los que resultará aplicable la ley vasca, en lugar de otras normas, 
como, por ejemplo, la ley de puertos del estado y de la marina mercante o la ley 
de Navegación marítima. asimismo, se procede al estudio del novedoso registro de 
empresas operadoras del transporte marítimo.

palabras clave: puertos deportivos; ley de puertos del país vasco; ley de transporte 
marítimo del país vasco; competencias autonómicas en puertos; competencias au-
tonómicas en transporte marítimo.

SUMARIO: I. Marco coMpetencIal: 1. puertos. 2. transporte marítimo.—II. DIsposIcIo-
nes generales: 1. Ámbito de aplicación: 1.1. puertos. 1.2. obras e instalaciones portuarias. 
1.3. Instalaciones marítimas. 1.4. transporte marítimo.—III. regIstro De eMpresas ope-
raDoras Del transporte MarítIMo: 1. Inscripción obligatoria. 2. registro y liberaliza-
ción de los servicios de transporte marítimo. 3. el registro autonómico en el marco del sistema 
registral estatal de buques.

* trabajo realizado en el marco del proyecto de investigación «el transporte como motor del desa-
rrollo socio-económico: soluciones legales», financiado por el ministerio de economía y competitividad 
y por el fondo europeo de desarrollo regional —miNeco/feder/ue— (ref. der2015-65424-c4-
1-p); y en el grupo de investigación consolidado «la ética empresarial en diversas manifestaciones del 
derecho mercantil» reconocido por el gobierno vasco (ref. it 1146-16).
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i. marco competeNcial

1. puertos

de acuerdo con lo dispuesto en el art. 10.32 del estatuto de autonomía del 
país vasco (eapv)  1, la comunidad autónoma del país vasco (capv) tiene 
competencia exclusiva en materia de «puertos» siempre que no se encuentren 
clasificados como de interés general. en concreto, el citado art. 10.32 extiende 
la competencia exclusiva de la capv a los siguientes campos: «32. ferrocarriles, 
transportes terrestres, marítimos, fluviales y por cable, puertos, helipuertos, ae-
ropuertos y servicio meteorológico del país vasco, sin perjuicio de lo dispuesto 
en el art. 149.1.20 de la constitución. centros de contratación y terminales de 
carga en materia de transportes». efectivamente, las competencias del país vasco 
en materia de puertos no se extienden a los considerados de «interés general», 
por cuanto el art. 149.1.20 de la constitución española (ce) determina que 
es el estado quien tiene la competencia exclusiva sobre los «puertos de interés 
general»  2, lo que viene a recordar, posteriormente, el art. 11.1 del real decreto 
legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba el texto refun-
dido de la ley de puertos del estado y de la marina mercante (lpemm)  3. en 
el caso de la capv, los puertos de interés general y, por tanto, de competencia 
exclusiva del estado, son los de Bilbao y pasajes  4.

1 ley orgánica 3/1979, de 18 de diciembre, de estatuto de autonomía para el país vasco (BOE 
núm. 306, de 22 de diciembre de 1979; BOPV núm. 32, de 12 de enero de 1980).

2 conforme indica r. eGuinoa de san román, Derecho comunitario y puertos de interés general. 
Un análisis del modelo portuario estatal a la luz del Reglamento (UE) 2017/352 del Parlamento Euro-
peo y del Consejo de 15 de febrero de 2017 por el que se crea un marco para la prestación de servicios 
portuarios y se adoptan normas comunes sobre la transparencia financiera de los puertos, Barcelona, 
2017, p. 91.

3 señala el art. 11.1 lpemm que: «corresponde a la administración general del estado, en virtud 
de lo dispuesto en el art. 149.1.20 de la constitución, la competencia exclusiva sobre los puertos de 
interés general, clasificados de acuerdo con lo previsto en la presente ley». los antecedentes de esta 
normativa pueden consultarse en p. acero iGlesias, Organización y régimen jurídico de los puertos 
estatales, cizur menor, 2002, pp. 43 y ss.

4 el anexo i lpemm contiene la relación de los puertos de interés general, en los siguientes térmi-
nos: «son puertos de interés general y, por tanto, y de acuerdo con el art. 149.1.20.a) de la constitución 
española, competencia exclusiva de la administración del estado, los siguientes:

1. pasaia y Bilbao en el país vasco.
2. santander en cantabria.
3. gijón-musel y avilés en asturias.
4. san cibrao, ferrol y su ría, a coruña, vilagarcía de arousa y su ría, marín y ría de pontevedra 

y vigo y su ría, en galicia.
5. Huelva, sevilla y su ría, cádiz y su bahía (que incluye el puerto de santa maría, el de la zona 

franca de cádiz, puerto real, el Bajo de la cabezuela y puerto sherry), tarifa, Bahía de algeciras, má-
laga, motril, almería y carboneras en andalucía.

6. ceuta y melilla.
7. cartagena (que incluye la dársena de escombreras) en murcia.
8. alicante, gandía, valencia, sagunto y castellón en la comunidad valenciana.
9. tarragona y Barcelona en cataluña.
10. palma, alcúdia, maó, eivissa y la savina en illes Balears.
11. arrecife, puerto rosario, la Hondura, las palmas (que incluye el de salinetas y el de arina-

ga), santa cruz de tenerife (que incluye el de granadilla), los cristianos, san sebastián de la gomera, 
santa cruz de la palma y la estaca en canarias».
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a esto debe añadirse que el art. 148.1.6 ce permite que las comunidades 
autónomas puedan asumir competencias en materia de: «los puertos de refu-
gio, los puertos y aeropuertos deportivos y, en general, los que no desarrollen ac-
tividades comerciales». precisamente, de conformidad con lo dispuesto en este 
precepto, las diez comunidades autónomas con litoral (andalucía, asturias, 
Baleares, canarias, cantabria, cataluña, galicia, murcia, país vasco y valencia) 
han asumido la titularidad de los puertos deportivos y del resto de puertos, con 
excepción de los puertos de interés general  5. en esta línea, cabe señalar que el 
estado ha transferido a las citadas comunidades autónomas con litoral las com-
petencias sobre enseñanzas náutico-deportivas. en lo que se refiere a la capv, 
el mencionado art. 10.32 eapv, atribuye al país vasco la competencia exclusiva 
sobre puertos, excepto sobre los puertos de interés general ubicados en la capv 
(Bilbao y pasajes). estos puertos deportivos y pesqueros sobre los que tendrá 
competencia exclusiva la capv son, en concreto, los puertos de Bizkaia: ar-
mintza, Bermeo, ea, elantxobe, lekeitio, mundaka, ondarroa y plentzia; y de 
gipuzkoa: deba, donostia-san sebastián, getaria, Hondarribia, mutriku, orio 
y Zumaia  6.

al amparo, entre otros, de los citados arts. 148.1.6 y 149.1.20 ce, y 10.32 
eapv, se adopta la ley 2/2018, de 28 de junio, de puertos y transporte marítimo 

5 como advierte i. arroyo, Curso de Derecho marítimo, 3.ª ed., cizur menor, 2015, p. 886. así, 
por ejemplo, el estatuto de autonomía de andalucía (ley orgánica 2/2007, de 19 de marzo, de re-
forma del estatuto de autonomía para andalucía, BOE núm. 68, de 20 de marzo de 2007) prevé la 
competencia exclusiva de esta comunidad autónoma sobre: «puertos de refugio, puertos y aeropuertos 
deportivos y, en general, puertos, aeropuertos y helipuertos y demás infraestructuras de transporte en el 
territorio de andalucía que no tengan la calificación legal de interés general del estado» (art. 64.1.5). 
igualmente, la competencia exclusiva de puertos se asigna a la comunidad autónoma de canarias en el 
art. 161.1 de su estatuto de autonomía (ley orgánica 1/2018, de 5 de noviembre, de reforma del esta-
tuto de autonomía de canarias, BOE núm. 268, 6 de noviembre de 2018): «art. 161. infraestructuras 
del transporte. 1. corresponde a la comunidad autónoma de canarias la competencia exclusiva sobre 
puertos, aeropuertos, helipuertos y demás infraestructuras de transporte que no tengan la calificación 
de interés general por el estado y la competencia de ejecución sobre puertos y aeropuertos con califica-
ción de interés general, cuando el estado no se reserve su gestión directa». el estatuto de autonomía 
de cataluña (ley orgánica 6/2006, de 19 de julio, de reforma del estatuto de autonomía de cataluña, 
BOE núm. 172, de 20 de julio de 2006) atribuye a dicha comunidad autónoma la competencia en 
materia de puertos, en su art. 140.1: «art. 40. infraestructuras del transporte y las comunicaciones. 
1.  corresponde a la generalitat la competencia exclusiva sobre puertos, aeropuertos, helipuertos y 
demás infraestructuras de transporte en el territorio de cataluña que no tengan la calificación legal de 
interés general». en esta línea, el art. 27.9 del estatuto de autonomía de galicia (ley orgánica 1/1981, 
de 6 de abril, del estatuto de autonomía de galicia, BOE núm. 101, de 28 de abril de 1981) fija entre 
las competencias exclusivas de galicia, la de: «los puertos, aeropuertos y helipuertos no calificados de 
interés general por el estado y los puertos de refugio y puertos y aeropuertos deportivos»; y su art. 28.6 
atribuye a esta comunidad el desarrollo legislativo y la ejecución de la legislación del estado en mate-
ria de «puertos pesqueros». en el caso del estatuto de autonomía de la comunidad valenciana (ley 
orgánica 1/2006, de 10 de abril, de reforma del estatuto de autonomía de la comunidad valenciana, 
BOE núm. 86, de 11 de abril de 2006), su art. 49.1.15 establece que la generalitat tiene competencia 
exclusiva sobre puertos: «puertos, aeropuertos, helipuertos y servicio meteorológico de la comunitat 
valenciana, sin perjuicio de lo que disponen los núms. 20 y 21 del apartado 1) del art. 149 de la cons-
titución española».

6 mediante el real decreto 2380/1982, de 14 de mayo, sobre transferencias de servicios del estado 
a la comunidad autónoma del país vasco en materia de puertos (BOE núm. 229, de 24 de septiembre 
de 1982) se realizaron las transferencias de los servicios, instituciones, medios materiales y personales 
del estado sobre puertos al país vasco, a fin de que esta comunidad autónoma pudiese ejecutar sus 
competencias en materia de puertos.
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del país vasco (lptmpv)  7, con la finalidad de establecer el régimen jurídico de 
los puertos (en particular, deportivos y pesqueros) y de las instalaciones portua-
rias y marítimas de competencia de la capv.

2. transporte marítimo

como su propia denominación indica, la ley de puertos y transporte marí-
timo del país vasco no se limita a establecer la regulación de los «puertos» de 
competencia de dicha comunidad autónoma, sino que también contempla el  
«transporte marítimo»  8. en concreto, el art. 10.32 eapv atribuye al país vasco 
la competencia exclusiva en materia de transporte marítimo, con la siguiente dic-
ción: «32. ferrocarriles, transportes terrestres, marítimos, fluviales y por cable, 
puertos, helipuertos, aeropuertos y servicio meteorológico del país vasco, sin 
perjuicio de lo dispuesto en el art. 149.1.20 de la constitución». en este sentido, 
el alcance de la competencia de la capv en materia de transporte marítimo se 
encuentra limitado por lo dispuesto en el mencionado art. 149.1.20 ce, es decir, 
por la competencia exclusiva del estado en materia de «marina mercante», de 
forma que aquellos transportes marítimos que puedan incluirse bajo el concepto 
de «marina mercante» no serán competencia de la capv, por serlo del estado.

a este respecto, resulta de interés la lpemm, cuyo art. 6.1, delimita los con-
tornos de las expresiones «marina mercante», enumerando una serie de compe-
tencias del estado relativas a la navegación marítima, entre las que se encuentra: 
«a) la actividad de transporte marítimo, exceptuando el que se lleva a cabo ex-
clusivamente entre puertos o puntos de una misma comunidad autónoma, que 
tenga competencias en esta materia, sin conexión con puertos o puntos de otros 
ámbitos territoriales»  9. en consecuencia, debe entenderse que las competencias 

7 BOPV núm. 129, de 5 de julio de 2018.
8 como señala, en esta misma obra, i. ZuruTuZa ariGiTa, «los servicios portuarios y su regulación 

en la ley de puertos y transporte marítimo del país vasco», en j. m. marTín osanTe (dir.), Navegación 
de recreo y puertos deportivos: nuevos desafíos de su régimen jurídico, madrid, 2019, pp. 58-60, la 
lptmpv extiende su ámbito de aplicación tanto a los puertos como al transporte marítimo, precisando 
el autor el alcance concreto de la ley en relación con ambas materias.

9 en concreto, las materias que el art. 6.1 lpemm incluye bajo el concepto de «marina mercante», 
a los efectos de dicha ley, son las siguientes: «a) la actividad de transporte marítimo, exceptuando el que 
se lleva a cabo exclusivamente entre puertos o puntos de una misma comunidad autónoma, que tenga 
competencias en esta materia, sin conexión con puertos o puntos de otros ámbitos territoriales. b) la 
ordenación y el control de la flota civil española. c) la seguridad de la navegación y de la vida humana 
en la mar. d) la seguridad marítima, incluyendo la habilitación para el ejercicio del servicio de practi-
caje y la determinación de los servicios necesarios de remolque portuario, así como la disponibilidad 
de ambos en caso de emergencia. e) el salvamento marítimo, en los términos previstos en el art. 264. 
f) la prevención de la contaminación producida desde buques, plataformas fijas y otras instalaciones 
que se encuentren en aguas situadas en zonas en las que españa ejerce soberanía, derechos soberanos o 
jurisdicción y la protección del medio ambiente marino. g) la inspección técnica y operativa de buques, 
tripulaciones y mercancías. h) la ordenación del tráfico y las comunicaciones marítimas. i) el control 
de situación, abanderamiento y registro de buques civiles, así como su despacho, sin perjuicio de las 
preceptivas autorizaciones previas que correspondan a otras autoridades. j) la garantía del cumpli-
miento de las obligaciones en materia de defensa nacional y protección civil en la mar. k) cualquier otro 
servicio marítimo atribuido por ley a la administración regulada en el título ii del libro ii de esta ley.

2. No se considera marina mercante la ordenación de la flota pesquera, en los ámbitos propios de 
la pesca y de la ordenación del sector pesquero, ni la actividad inspectora en estos mismos ámbitos».
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sobre transporte marítimo de la capv se refieren al transporte marítimo que 
se efectúa exclusivamente en las aguas de la capv  10, es decir, entre puntos o 
puertos del país vasco, sin conexión con puntos o puertos de otras comunidades 
autónomas o de cualesquiera otros territorios (p. ej., puntos o puertos de países 
extranjeros)  11.

ii. disposicioNes geNerales

1. Ámbito de aplicación

el ámbito objetivo de aplicación de la lptmpv se fija por su art. 2, en los 
siguientes términos:

«1. la presente ley será de aplicación a los puertos del litoral vasco, en los 
términos del art. 3.a) de esta ley, así como a las obras e instalaciones portuarias 
competencia de la comunidad autónoma del país vasco.

2. asimismo, la presente ley se aplicará a cualquier otro puerto o parte de la 
zona de servicio portuaria que, de acuerdo al ordenamiento jurídico vigente y por 
cualquier título, fuese atribuido a la gestión de la comunidad autónoma del país 
vasco.

3. la presente ley se aplica, igualmente, a la actividad de transporte marítimo 
de pasaje, de mercancías, o mixto, en embarcaciones debidamente registradas, que 
se lleve a cabo exclusivamente entre puertos o puntos de la comunidad autónoma 
sin conexión con otros puertos o puntos de otros ámbitos territoriales».

1.1. puertos

siguiendo el mismo orden del citado art. 2, el ámbito de aplicación de la 
lptmpv se extiende, en primer lugar, a los «puertos» de competencia de la co-
munidad autónoma del país vasco. para poder concretar estos puertos a los que 
será de aplicación la lptmpv debemos tener en cuenta la delimitación compe-
tencial sobre puertos que realiza la constitución española. en este sentido, el 
art. 148.1.6 ce permite que las comunidades autónomas puedan asumir com-
petencias en materia de «puertos de refugio, los puertos y aeropuertos depor-
tivos y, en general, los que no desarrollen actividades comerciales», mientras 
que el art. 149.1.20 ce precisa que el estado tiene competencia exclusiva sobre 
«puertos de interés general» (al igual que el art. 11.1 lpemm). de los presentes 
preceptos no puede deducirse que la finalidad de la constitución fuese la de es-
tablecer una clasificación ordenada de los puertos, sino más bien la de limitarse 

10 como advierte j. l. Pulido BeGines, Curso de Derecho de la navegación marítima, madrid, 
2015, p. 65, la competencia sobre transporte marítimo que reconocen ciertos estatutos de autonomía 
se limita al «transporte marítimo desarrollado exclusivamente en las aguas de la comunidad».

11 si el transporte marítimo implicase la realización de alguna escala en puertos o puntos situados 
fuera de la comunidad autónoma, dicho transporte no sería de competencia autonómica, tal y como 
señalan j. l. GaBaldón García y j. m. ruiZ soroa, Manual de Derecho de la navegación marítima, 
3.ª ed., madrid-Barcelona, 2006, p. 130, aludiendo con carácter general a las competencias autonómi-
cas en materia de «transporte marítimo».
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a concretar cuáles son los puertos de competencia del estado y cuáles son de 
competencia de las comunidades autónomas  12.

la delimitación de los puertos de competencia estatal, frente a los de compe-
tencia autonómica, prevista en la constitución, resulta imprecisa, ya que si bien 
se constata que los puertos de interés general son de competencia del estado y 
que los puertos de refugio, deportivos y en los que no se realicen actividades 
comerciales pueden ser de competencia de las comunidades autónomas, no se 
concreta quién es competente sobre los puertos comerciales que no sean de in-
terés general. a este respecto, debe entenderse que la constitución no equipara 
puertos comerciales y puertos de interés general, por cuanto la constitución no 
atribuye la competencia exclusiva al estado de los puertos «comerciales», sino 
de los puertos de «interés general»  13. efectivamente, mantener esta tesis de la 
equiparación entre puertos comerciales y puertos de interés general supondría 
una importante restricción a las competencias de las comunidades autónomas. 
por tal motivo, la lpemm, tras diferenciar en el art. 2.4 entre dos categorías de 
puertos como son los «comerciales»  14 y los «no comerciales»  15, viene a precisar 
—en el art. 3.4—, cómo una serie de puertos no tienen la consideración de «co-
merciales». se trata de un intento por concretar la posibilidad de que las comuni-
dades autónomas asuman la competencia sobre dichos puertos no comerciales, 
al amparo del art. 148.1.6 ce, precepto que permite atribuir a las comunidades 
autónomas la competencia sobre los puertos «que no desarrollen actividades 
comerciales», y en la medida que no sean puertos de «interés general», puertos 
estos últimos que marcan el techo competencial de las comunidades autónomas 
y que se encuentran definidos y delimitados en el art. 4 lpemm  16.

12 así, por todos, m. ZamBonino PuliTo, Puertos y costas: régimen de los puertos deportivos, 
valencia, 1997, pp. 68 y 69.

13 en este sentido, p. escriBano collado, «las competencias de las comunidades autónomas 
en materia de puertos», Revista de Administración Pública, núms. 100-102, vol. iii, 1983, pp. 2315 
y ss., y j. m. Pardo lóPeZ, «planeamiento y ordenación urbanística en los puertos de interés general», 
Ciudad y Territorio, núm. 80, 1989, p. 43.

14 la definición de puerto comercial se encuentra en el art. 3 lpemm: «1. son puertos comerciales 
los que en razón a las características de su tráfico reúnen condiciones técnicas, de seguridad y de control 
administrativo para que en ellos se realicen actividades comerciales portuarias, entendiendo por tales 
las operaciones de estiba, desestiba, carga, descarga, transbordo y almacenamiento de mercancías de 
cualquier tipo, en volumen o forma de presentación que justifiquen la utilización de medios mecáni-
cos o instalaciones especializadas. 2. tendrán, asimismo, la consideración de actividades comerciales 
portuarias el tráfico de pasajeros, siempre que no sea local o de ría, y el avituallamiento y reparación 
de buques». en este sentido, para poder calificar a un puerto como «comercial», deberán desarrollarse 
en el mismo «actividades comerciales portuarias», no reuniendo tal consideración (art. 3.3 lpemm): 
«a) las operaciones de descarga y manipulación de la pesca fresca excluidas del ámbito del servicio 
portuario de manipulación de mercancías. b) el atraque, fondeo, estancia, avituallamiento, reparación 
y mantenimiento de buques pesqueros, deportivos, militares, así como de otros buques de estado y de 
las administraciones públicas cuando esas actividades se desarrollen en el ejercicio de sus competencias 
y deban realizarse necesariamente en la zona de servicio del puerto. c) las operaciones de carga y des-
carga que se efectúen manualmente, por no estar justificada económicamente la utilización de medios 
mecánicos. d) la utilización de instalaciones y las operaciones y servicios necesarios para el desarrollo 
de las actividades señaladas en este apartado».

15 sobre esta distinción, vid. m. ZamBonino PuliTo, Puertos y costas..., op. cit., pp. 74-77.
16 a este respecto, vid. el art. 1.2 de la ley 5/1998, de 17 de abril, de puertos de cataluña (BOE 

núm. 127, de 28 de mayo de 1998), que al delimitar el objeto de dicha ley señala cómo: «la presente ley 
es de aplicación: a) a los puertos marítimos del litoral catalán que no son de interés general».




