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A la memoria de nuestros antiguos colegas: Hombres de mar hechos a los vientos,
corrientes y sondas de la tierra -Pilotos de la tierra -Pilotos practicos de barra, ria,
puerto y costa -Lemanes -Pilotos baquianos -Practicos toas -Practicos amarradores
-Practicos de oficio: de numero, de nombramiento, de exteriores, titulares,
suplentes, particulares, supernumerarios, habilitados y temporales-,Practicos
todos, que con su buen hacer supieron gobernar durante mas de cinco siglos, el
proceloso mar econémico-administrativo que desde siempre ha presionado el
Servicio de Practicaje espanol.

Sirva por ello este trabajo para conocimiento y estimulo de las nuevas
generaciones que se incorporan al servicio, en la confianza de que le ayude a

gobernar los nuevos retos, que no por nuevos dejan de ser repetidos.

Tarragona, febrero de 2015.



Prologo

Me cabe el honor como Presidente del Colegio Oficial Nacional de Practicos de Puerto de
prologar esta obra de nuestro querido companero D. Francisco J. lanez Llamas, Practico de
Tarragona, interesado en la busqueda de nuestro pasado profesional, que con gran
entusiasmo y método ha ido recopilando pedacitos de la historia del Servicio de Practicaje
hasta conformar este magnifico trabajo que con descriptivas y riquisimas citas centenarias de
castellano antiguo va engarzando desde las primeras Ordenanzas hasta nuestros dias.
Ademas de Practico, Capitan de la Marina Mercante y Piloto de helicopteros, D. Francisco José
lanez, andaluz, sanluqueno y marino de pro, que ha dedicado 25 anos al practicaje y muchos
mas a la Marina Mercante y a la Armada, es un recopilador extremadamente meticuloso que
se desenvuelve con soltura maestra entre legajos centenarios olvidados aqui y alla,
rebuscando en cielo y tierra, el dato exacto, la apostilla concreta e irrefutable.

Este trabajo constituye un frente contra el olvido y la memoria efimera y evanescente que
prolifera en todos los ambitos de nuestra vida, también en el practicaje.

El lector podra comprobar que la historia se repite, tragica y farsa, como no, la escasez de las
lecciones aprendidas, la ceguera de nuestros dirigentes, lo ignoto de nuestra profesion y de
sus valores, precisamente, en un pais maritimo como el nuestro que vive, efectivamente, de
espaldas a la mar y donde los intereses econémicos y muy particulares tratan de imponerse y
tristemente se van imponiendo al interés general.

Constituye esta obra querido Francisco y otras muchas e irrepetibles que nos has ofrecido un

legado para todos nosotros y muy especialmente para las nuevas generaciones de Practicos.

Gracias por la oportunidad que me has brindado de agradecértelo en nombre de todos.

Joan. A. Roig Carcellé.
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Capitulo Primero

Desde la antigiedad hasta finales del siglo XIX

esde muy antiguo, la obligatoriedad del servicio de practicaje se ha basado en

la necesidad de la defensa de la buena policia y del servicio general de un

puerto, para lo cual declara imprescindible la asistencia del Practico con el fin
de afianzar la seguridad de la navegacién en las aguas del enclave, evitando que las
conveniencias particulares no dafien y perjudiquen a la general del puerto. Es por
ello que desde tiempo inmemorial, el practicaje alli donde se establecié, mas que
obligado fue necesario. Criterio que puede considerarse como universal, tal como fue
asi recogido en las cronicas de Francisco Albo y Pigafetta, sobre aquella epopeya
maritima que supuso la primera vuelta al mundo, iniciada en Sanllicar de Barrameda
por Magallanes en septiembre de 1522, tras tres largos y penosos afios, hasta
arribar a este mismo puerto, en donde el primero de los cronistas, contramaestre de
la nao Trinidad, ya cita como obligado la asistencia de un piloto de la tierra,
(eufemismo de la época de lo que hoy conocemos como un préactico de puerto), para
entrar en el puerto de Borney, por ser muy ruin su costa y aun mas peligrosa su
entrada, por considerarse esta bahia infestada de peligrosos bajios, y el segundo,
cronista del Vaticano a bordo de la Trinidad, cuando cita la recomendacion y
ofrecimiento a la flota de Magallanes, al arribar a finales de marzo de 1521 al
archipiélago de San Lazaro, -las actuales Filipinas-, ya reducida a tres naos de las
cinco que partieron, -Victoria, Concepcién y Trinidad-, cuando por indicacién del Rey
de Butuan, y ante la solicitud de encontrar un puerto donde avituallar, este le
recomendara una cualquiera de las islas, Ceylon, Zebu y Calaghan, al tiempo que
dicho rey se ofrecié como piloto préactico, por considerarlo necesario para arribar con
éxito a alguna de ellas, ante los peligros que ofrecian a un navegante foraneo, como
eran los integrantes de esta flota.

En relacién con esta hazafia, es de mencionar igualmente por destacable, la
asistencia prestada por necesaria, de los pilotos practicos del rio Guadalquivir y de la
propia barra, para el desarrollo de este histérico evento, tanto para bajar la flota
inicial, -cinco naves- desde Sevilla al fondeadero de Las Horcadas, (fondeadero
estratégico, que discretamente ocultaban las naves, ante la suspicacia portuguesa),
como desde éste, a las aguas libres fuera de su barra, asi como tres afios mas tarde,
cuando se presenta la nao Victoria, Unica superviviente de la inicial flota de cinco,
solicitando la asistencia de un practico de la broa, servicio que presté nuestro
antiguo colega Pedro Gordo, el cual, logré entrarla por la misma barra y dejarla
fondeada en Bonanza, tras culminar los dieciocho supervivientes que quedaron, su
histérica epopeya. Dias mas tarde, se dispuso que con la asistencia del piloto del rio
Guadalquivir Gaspar Garcia(l), auxiliado de un batel de quince remos, intentar
llevarla aguas arriba hasta Sevilla, accion que segun algunas fuentes, no se pudo
materializar por el mal estado de la nave, pues es una tesis muy oida en Sanldlcar,
que a causa de la precariedad del estado de la nave, se dispuso vararla en Bonanza,
en donde quedo abandonada y por la accion de los fangos propios del rio, fue
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hundiéndose poco a poco hasta llegar a desaparecer, si bien la historia oficial de tal
epopeya recoge como puerto de llegada, el mismo en donde fueron armadas las
cinco naves, Sevilla.

En recuerdo de tan importante hito histérico para la humanidad, se esta organizando

la celebracion del quinientos aniversario del comienzo y finalizacion de tales gestas en
la ciudad de Sanllcar de Barrameda.

Foto n° 1.- Réplica de la Nao Victoria, Gnica superviviente de la flota de cinco naos que
culminé la primera vuelta al mundo. Foto Fundaciéon Nao Victoria.
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Foto n° 2.- Abra del Guadalquivir, segun plano del francés Samuel Champlain (siglo XVI),
en donde se observa en la parte superior el fondeadero habitual Bonanza-el Puntal y a la
derecha el de Las Horcadas.
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La obligatoriedad de tomar practico se regula con caracter particular por primera vez
en Espafia, por las Ordenanzas de Bilbao de 1737(2) en sus articulos XX, XXl y L, del
capitulo veinte y cuatro, tal como a modo de ejemplo se cita:
Ningun Capitan, 6 Maestre podra empezar bajar la Ria, sin tener primero
abordo el Piloto-Leman, que para su mayor seguridad le debera 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
gue por ello se siguieren a Navio, y carga. (Articulo XX).
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Foto n° 3.- Barra de la Ria del Nervién, grabado de 1739,
(Archivo General de Simancas).

Y con caracter general para los puertos bajo soberania espafiola, por las Ordenanzas
Generales de la Armada de 1793, -ver articulos relacionados con el practicaje en
anexo | de este capitulo-, y en concreto por su articulo 36, del Tratado V, Titulo VII,
donde preceptla que era necesario el Practico, oficial para navegar en ciertos
sitios peligrosos aunque el Capitan fuese entendido en ellos. Es de resaltar que
en dichas Ordenanzas también se recogia en el articulo 22 de la misma seccion, que
aln no habiendo préactico en un determinado puerto, el Capitan de Puerto tenia
la potestad de ordenar a uno o varios patrones de pesca de ese enclave, para
encomendarles el practicaje de entrada y salida de las embarcaciones, incluso
cuando el buque no solicite practico.

No obstante siglos antes, cuando aun sin estar tal obligatoriedad establecida, ya de facto,
se tenia como obligatorio por necesario en un determinado enclave, donde por su
arriesgada entrada, efectos de las corrientes, vientos adversos y los propios de las mareas,
era mas que probable que un navegante que pretendiera pasar una canal con tan dificil
paso sin tal asistencia, estuviese abocado al accidente, bien de naufragio total o de varada e
incluso con la probable obstruccion de la canal practicable, por los riesgos que dejara tal
pecio. Tales eran las circunstancias de los puertos de Bilbao, Santander, Vigo, Ayamonte,
Huelva y Sanllcar de Barrameda — Sevilla.
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Foto n° 4.- Antigua barra de la desembocadura de los rios Tinto y Odiel en 1758, en
donde se aprecia a laizquierda, lo que ha devenido como la Ria de Punta Umbriay ala
derecha el canal de navegacién del puerto de Huelva, que se ha mantenido hasta
nuestro dias, mejorado y transformado, gracias a los efectos de un espléndido
rompeolas que encauza sus corrientes, posibilitando su autodragado,
(Archivo de Indias).

Posiblemente el lugar mas significativo de los histéricos puertos espafioles fuese la barra
del Guadalquivir, en donde incluso con la asistencia de los practicos del enclave, el riego
de accidente era considerable. La historia nos ofrece mdltiples datos de tales accidentes, -
algunos de ellos fueron recogidos por el autor, en resefias publicadas en diversos
numeros de la revista Practicos de Puerto-, y una conclusion final mas que significativa,
pues ante la avaricia inglesa y de otras naciones europeas por asaltar y usurpar los bienes
de aquellos enclaves espafioles, donde las riquezas del esfuerzo americano eran notorias,
nunca nave alguna extranjera, intentdé pasar la barra del Guadalquivir sin asistencia del
piloto practico, por el riesgo evidente que esta broa le ofrecia, a pesar de que ningun otro
puerto espafiol de la época, pudiese ofrecer mejor botin a los piratas que el puerto de
Sevilla. Solo se tiene constancia de una invasion extranjera que llegdé a las puertas de
Sevilla subiendo el Guadalquivir, sin contar con la asistencia local de los practicos, como
fue la invasion en el afio 844, de méas de cincuenta naves vikingas con cerca de 16.000
hombres, que sorprendidos por los bajos y bancos de la barra, tuvieron que varar muchas
de ellas en las playas sanluquefas para repararlas, perdiendo asi el factor sorpresa, tan
esencial en las invasiones normandas y por lo tanto, dando lugar a que el sultan
Adberraman Il preparara la defensa de Sevilla, en donde al llegar fueron rodeados y
derrotados, escapando de esta invasion algunos de ellos, que incluso bajaron el rio y se
hicieron a la mar, quedando no obstante, la mayoria prisioneros o huidos por las marismas
del Guadalquivir, donde fueron apresados y empleados como trabajadores ganaderos por
los arabes, en las dehesas de las desembocaduras de los rios Tinto y Odiel.
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Estas sintesis argumentales son las bases que soportan el practicaje obligatorio por
necesario y por ello el autor ha citados en varias ocasiones, como las zonas mas
antiguas de la existencia del servicio de practicaje en la peninsula ibérica, las
embocaduras de los caudalosos rios del golfo de Cadiz (del cafio de Sancti Petri al
Guadiana), que ante la historia, han sido las vias mas adecuadas para acceder a las
importantes riquezas agricolas y minerales que ofrecian desde el siglo X a.C., a las
potencias econdmicas de cada época. No obstante, estos contundentes argumentos
no siempre se han tenido en consideracion y no solo han sido olvidados, sino incluso
obviados por la dinamica empresarial de obtener los mayores beneficios inmediatos a
costa de reducir los gastos, -en este caso del practicaje-, aunque sean estos, mas
que despreciables por su repercusién econdémica en la explotacion global del buque.

Un primer indicio historico para regular la obligatoriedad matizada del practicaje, lo
encontramos en las respuestas que desde Valladolid dio el Rey Carlos |, el 6 de
septiembre de 1538 a los pilotos practicos del rio Guadalquivir cuando comunicaron
que el rio presentaba multiples peligros para la navegacion desde o hasta Sevilla, (por
los bajos en su cauce, restos de varadas y bancos de sedimentos), proponiendo por
ello, que ninguna nave pueda ir por el rio sin el correspondiente piloto practico, de las
cuales destacamos los siguientes parrafos:
Por parte de los pilotos del rio de esa ciudad nos ha sido hecha relacion que en
el dicho rio hay ciertos bajos que llaman los Pilones(3), y deméas de estos hay
en que los navios que van de esa ciudad a Sanlicar corren riesgo y peligro,
que algunos se abren y otros dan golpes. De manera que cuando llegan a
Sanlicar o van por la mar se les descubren aberturas por los golpes que han
dado en los dichos bajos.
Para remedio de esto, por mandato de los Catélicos Reyes nuestros progenitores
y nuestro, ha habido pilotos en esa ciudad que tenian solamente cargo de llevar
las naos por el rio de Sanlucar.
Se da la circunstancia de que al no haber quien examine a los dichos pilotos de
rio, hay quienes sin ser examinados llevan las dichas naos, y por no saberlas
llevar, es en mucho dafio y perjuicio de las naos.
Ante lo expuesto concluye el Rey:
...., pues no hay comitre que los examine y tenga cargo de examinarlos,
Cristobal Lopez(1), que es piloto muy antiguo, sabio y experto por el rio como
por la mar, y que siempre nos ha servido en las armadas. Y como se podia
ordenar que solamente pudiesen llevar las naos por el rio los que fuesen
examinados por Cristébal Lépez y no otros. Os mando que platiquéis de ello
con persona de experiencia, para que Yo lo mande proveer como convenga.

Pronto debieron comenzar las presiones para matizar la obligatoriedad de practicaje, -
establecida de hecho-, pues tal como recogia la revista Practicos de Puerto de
septiembre de 2012, al tiempo que se presentaron ciertos abusos en la tarifa de
practicaje en la barra de Sanllcar, aplicada con exceso a los buques de la Carrera de
Indias, bien supieron presentar los maestres y duefios de naos de Sevilla en sus
reclamaciones, las oportunas quejas al Rey, junto con la primera peticion a nivel local,
de poder tener la posibilidad de tomar piloto practico de la barra como quisiesen, a
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eleccion entre los propios del lugar o de otros distintos puertos, lo cual fue resuelto

segun lo dispuesto por el rey Carlos | en 1539 por la Ley 14, titulo 43, libro IX, folio

120, de las Leyes de Indias, titulada Que las Naos de Indias entren por la Barra de

Sanldcar con los pilotos que quisieren, y los nombrados los lleven lo que a otros:
Ordenamos al Gobernador, y Alcaldes ordinarios, y Justicias del Puerto de Sanltcar
de Barrameda, que no impidan a los duefios y Maestres de las Naos, que tratan en
las indias, entrar sus naos en aquella Barra: y no consientan que los Pilotos
nombrados para entrarlas por dicha Barra, y Puerto, ni al tiempo de salida lleven
mas de lo que esta en costumbre, con las otras Naos, que no vienen, ni van & las
Indias, pena de pagarlo con las setenas, y el Presidente, y juezes de la Casa lo
executen en personas, y bienes de los que no lo guardaren. (EI emperador D.
Carlos en Madrid 1 de septiembre de 1539).

B e R ]

Foto n°5.- Atoaje a una flota saliendo de SanllUcar para América. Obsérvese el apoyo de
los bateles para aproar las embarcaciones mas pesadas hacia la canal practicable,
(portada del libro Sanlicar Puerta de América).

Unos afios mas tarde, en 1588, es conocida en la historia de los practicos de
Santander que se cita en las fuentes, el relato sobre la arribada a la bahia de
Santander de los restos maltrechos y derrotados por las galernas, de la formidable
Armada oficialmente nombrada, Grande y Felicisima Armada, aunque mas conocida
por La Invencible, al mando del Duque de Medina Sidonia, en calidad de Almirante, -el
cual fue asi designado tras la muerte repentina de Alvaro de Bazan, aunque
personalmente ya en Lisboa, antes de la partida, quiso ser relevado por creer que no
era empresa de su competencia-, cuando tal duque mandé al Rey el 21 de septiembre,
un comunicando de su arribada, y desembarco, (tan pronto tuvo practico a bordo), y en
la cual se remarca que dejo a Diego Flores en el galeén con los pilotos de la tierra,
junto con las pinazas que ejecutarian el atoaje necesario para dejarlo en buen y
seguro tenedero; informe que dias mas tarde, dio lugar a un documento de
contestacion de Felipe Il con fecha de 28 de septiembre, en el cual se establecia de
facto, que todos los buques que regresasen de esta armada, tomasen piloto practico
para que le ayude a su entrada, para ello lo ordenaba en estos términos:
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...y ordenéis que se tenga particular cuidado en todos los lugares de la costa de
descubrir la mar, poniendo fanales de noche en las partes que convenga para que,
guiandose por ellos, puedan tomar puerto, y que con ello, haya pilotos practicos
con navios ligeros y bien en orden, que salgan a ayudarles.

Posiblemente quiso el Rey, enterado de la tragica travesia de su flota, evitar una
nueva situacion de falta de asistencia de practicaje a los restos de la Armada
Invencible, tal como se produjo cuando esta, en viaje de subida, quiso invernar en
agosto de 1588 en Amberes, tras forzar la entrada de Flushing y subir por el canal
Wielingen del rio Escalda hasta dicho puerto, con los necesarios pilotos practicos
locales, tal como de antemano estaba acordado, pero la no disponibilidad de pilotos de
este enclave, (por no enviarlos el duque de Parma), hizo forzar la continuacién de la
navegaciéon en tan peligrosa zona, cuando comienzan los temporales, lo que determiné
anular el intento de invadir Inglaterra. Algunos autores sefialan esta falta de asistencia
de pilotos practicos como una de las causas fundamentales, que dio lugar a que gran
parte de esta flota se perdiera sin alcanzar sus objetivos, pues aunque fue atacada por
otra armada inglesa, de tales combates apenas dejaron mermas en su composicion.

Foto n° 6.- Plano de la Bahia de Santander en 1575.

Casi un siglo mas tarde desde las primeras regulaciones sobre la voluntad de tomar
practico, y tal como se desprende de la resefa histdrica encontrada en el Archivo de
Medina Sidonia, de nuevo en 1620, vuelve a aparecer la voluntariedad de tomar
piloto practico, ya como norma regulada por las Ordenanzas del Ducado de Medina
Sidonia de 19 de agosto de este afio, en el Titulo 22, denominado De los Pilotos de
la barra, barqueros y hombres de mar y orden que han de guardar entre si, donde el
Duque don Manuel, recopilando antiguas ordenanzas de su padre el Duque don
Alonso, e incorporando otras propias de su época, establece que el patréon o
maestre de nao de 300 tn arriba, tome Piloto a su voluntad, para entrar y salir
en el Puerto de Sanlucar, redaccion que puede entenderse en un doble sentido:
bien como que la asistencia del piloto practico es a voluntad del patrén o maestre, o
bien que siendo obligado por necesario, el patron o maestre puede elegir al piloto
practico que mas le convenga; conocidas las circunstancias y peligros de la barra
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sanluquefia, parece mas a fin, la segunda interpretacién, maxime cuando el limite
minimo de su tonelaje, lo establece desde 300 tn. en adelante.

Volviendo a la contundente obligatoriedad establecida en 1737 para el puerto de
Bilbao, fue esta propagandose hacia los principales puertos espafioles, tal como
recoge la Real Orden de 20 de octubre de 1832, siendo Ministro de Marina el Excmao.
Sr. D. Javier Ulloa, clasificando los puertos espaiioles en donde el practicaje de
entrada es obligatorio. Fueron estos: Arosa, Muros, Corcubién, Camarifias,
Corufia, Ferrol, Cedeira, Vivero, Ribadeo, Pravia, Avilés, Gijon, Villaviciosa,
Ribadesella, San Martin de Arenas, Santander, Santofia, Bilbao, San Sebastian,
Pasaje, Fueterrabia, Cadiz, Barcelona, y Malaga, por ello en paginas sucesivas se
insertan las fotos numeradas desde n® 7 a 7.15 correspondientes a antiguos planos
de muchos de estos puertos, con el fin de evaluar sus caracteristicas o dificultades,
para ayudar a comprender esta decision ministerial.
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Foto n° 7.1.- Carta Nautica Ria de Muros Foto n® 7.2.- Ria de Corcubién 1754
1886, (Direccion General de Hidrografia)
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Foto n° 7.3.- Plano del Puerto de la Corufia a
mediados del XIX
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Foto n°® 7.5.- Carta del puerto de Ribadeo 1809,
(Biblioteca Facultad de Nautica de Barcelona)
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Foto n° 7.6.- Entrada a la ria de Avilés en 1771,
(Detalle de un plano del Archivo de General de Simancas).
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Foto n° 7.7.- Puerto de Gijén 1880,
(Lailustracion Espafiolay Americana)
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Foto n° 7.8 .- Ria de San Martin de Arenas, sobrepuesto:
detalle del cargadero de Las Requejadas.

Foto n°® 7.9.- Bahia de Santofiay Laredo, Foto n° 7.10. Concha de San Sebastian y
(Biblioteca Digital Hispanica) su puerto al resguardo del monte Urgull
(G. Echaniz, 1837).
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Foto n°®7.11.- Puerto de Pasajes, (Carta Foto n° 7.12.- Puerto de Fuenterrabia
Nautica de Vicente Tofifio de 1788)

Foto n° 7.13.- Grabado del puerto de Cadiz Foto n° 7.14.- Puerto de Barcelona 1880
en el siglo XVII

Foto n° 7.15.- Puerto de Malaga siglo XIX
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En la misma R.O. también se establecia como regla general, que ninguna
embarcacion estara obligada a tomar practico para cambiar de fondeadero, excepto en
el puerto de Santander por su dificil entrada.

En 1850 se publica una Real Orden fechada el 25 de septiembre(4), por la cual se
ordena que en los puertos canarios de la época no se obligue a tomar précticos, a los
buques que no lo soliciten, sean estos nacionales o extranjeros.

Quizas tuvo que ocurrir algun incidente de cierta envergadura que obligase a
establecer la obligatoriedad del practicaje en los puertos de Arrecifes y Naos
para todos los buques de travesia y cabotaje que excedan de 80 Tn., por lo que
guedo desvirtuada la anterior Real Orden, segun informaba La Espafia del
17.12.1861.

Foto n° 8.1.- Puerto de Santa Cruz de Tenerife 1878, Foto n° 8.2.- Puerto de Naos
(Museo Naval). (Lanzarote)

En la sesion del Congreso de los Diputados de las Cortes Espafiolas, celebrada el 20
de enero de 1853, a propuesta del diputado Sr. Figuerola, se aprueba crear una
comision para estudiar la refundicion de los diferentes derechos portuarios en vigor,
entre los que se incluyen los llamados derechos de practicaje, (realmente era la tarifa,
la cual incluia el sexto de practicaje y su propia regulacion), englobando todos ellos en
un uanico derecho que se denominaria de descarga, reglamentando las diferentes
consideraciones para buques espafioles, de cabotaje, de guerra etc. Mas tarde, en
Bilbao se eleva una consulta de la Direccion de Aduana al Ministro de Marina sobre la
obligatoriedad del practicaje en su ria, preguntando si se pueden suprimir los derechos
de practicaje y pilotaje, autoridad esta ultima que tras recibir un dictamen de la Junta
Consultiva de la Armada, la cual a su vez habia recibido los informes de los Capitanes
Generales de los tres departamentos maritimos, -Cadiz, Ferrol y Cartagena-, propone a
la Reina la promulgacion de la Real Orden de 6 de abril de 1853, en donde se declara
que el practicaje es necesario e indispensable, pues en todas las naciones es
obligado tomarlo, afirmando, que no debe ser incluido en el concepto de pago al Erario
Publico, refundiéndolo en los impuestos de fondeadero y de carga o descarga que
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establece el Real Decreto de 17 de diciembre de 1851, al tiempo que aclara, gue no se
deben confundir por dualidad, los servicios de practicaje y pilotaje, pues es el
practicaje un servicio obligatorio en todas las naciones para evitar la
inexperiencia local del navegante que arriba a él, estando limitada la ciencia y
obligacion de los Pilotos de altura a conducir los buques desde la boca de los
puertos de su salida, hasta la inmediacién de los de entrada, donde cesa su
responsabilidad, es indispensable la concurrencia de un piloto practico
conocedor local y demas circunstancias a que debe atenderse para la entrada,
para que, por defecto de la inexperiencia local u otras causas, ho se expongan
las embarcaciones, ni peligren las personas ni los intereses que conducen.
Igualmente se recogia en los informes de los tres Capitanes Generales de los
Departamentos Maritimos citados, que los derechos de practicajes de los diferentes
puertos espafioles, eran inferiores a los de los puertos extranjeros y que al igual que en
estos, eran liquidados directamente a los practicos, que personalmente lo administran,
y se establecian en razon de las circunstancias del puerto y de la fatiga y riesgos del
trabajo del practico, sin que en ningln caso entre en los ingresos del Fisco.

Continuaron las presiones sobre el practicaje obligatorio tal como en un amplio
editorial daba a conocer el diario de Madrid La Discusion, -diario democratico-, en su
edicion del 9 diciembre de 1856, proponiendo suprimir varios impuestos, y en primer
lugar, el del practicaje, del cual pronto quisiera el ponente, ver abolido, pues en casi
todos los puertos y radas de la Peninsula se obliga a los buques a tomar practico en la
entrada y salida, pagando por este servicio una cantidad que no baja de 100 rs. y en
alguno casos llega a 200 rs., por ello, lo define como un oneroso gravamen que
deberia ser reformado, para dejar a los capitanes en libertad para que sin mas criterio
gue su interés propio, se valga o no de los practicos, razonando su argumento en la
injusticia que se puede presentar cuando se da el caso de que el capitan de un buque
conoce un puerto tan bien o mejor que el practico del lugar, haciendo el autor un
especial énfasis, en el interés indirecto que se puede presentar para mantener estos
servicios como obligatorio en el mayor numero de puertos posibles, pues los capitanes
de puerto perciben la sexta parte del practicaje, pudiendo por ello, influir en la
oposicion de la libertad del practicaje, con las consecuencias que produce cualquier
obligatoriedad, que en razén de ello, da lugar a que ante la seguridad por parte del
practico de cobrar los derechos de su servicio, preste 0 no su asistencia, puede ocurrir
que no se diera mucha prisa en salir al encuentro del buque que lo requiere, lo que
origina que algunos buques entren sin su auxilio, pero pagan tales derechos,
rematando su exposicién con la consideracion de ¢quién mejor que el Capitan para
velar por la seguridad de su buque? pues cuando no lo crea necesario, procedera sin
practico y por ello no hard gastos indtiles, resaltando en consecuencia, los buenos
resultados que en estos afios esta dando el sistema en Inglaterra y Estados Unidos,
donde el practicaje es voluntario, y por ello los practicos salen cuatro o cinco leguas a
la mar y es ademés su coste modélico, pues nunca pasa de 10 chelines, es decir
indirectamente se esta planteando, el practicaje en competencia, una situacion mas

que contraria a la seguridad portuaria que se esta invocando(5).
Quizds por esta presion que pretendia anular o reducir la obligatoriedad del
practicaje, se redacto la Real Orden de 25 de mayo de 1858, por la cual se recordaba
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de nuevo, que de acuerdo con el articulo 36, tratado 5, titulo 7, de las Ordenanzas
Generales de la Armada es obligatorio el tomar practico a toda embarcacion que
haya de pasar entre bajos o canales, aunque el Capitdn los conozca con toda
seguridad, por lo que importa no aventurar al arbitrio particular un fracaso de
varada que dafie al canal u otro que turbe la seguridad comun.

Llegados a este estadio, cabe traer a colacion, un parrafo que publicaba el Lloyd
Espafiol del 10 de febrero de 1883, del articulo titulado Proyecto de Ley del Sr.
Figuerola, para poder reformar el llamado derecho de practicaje, anulando en
consecuencia la obvencion del sexto de practicaje, en donde decia:
El practicaje es un servicio publico que reclama el buque para su mayor
seguridad y cuyo servicio vale tanto o cuanto, segun las dificultades que
presentan las entradas respectivas de los puertos, servicio que estamos
seguros gue nuestros navieros preferiran siempre, como hacen ahora, pagar al
practico o practicos establecidos en cada localidad, aparte de lo propiamente
llamado impuesto, pues de este modo tiene seguridad de hallarse servicios con
la premura que en muchos casos requiere el estado de la mar, los vientos,
segun las embocaduras o quizas el estado del buque, que bien pudiera en
precario por averias sufridas en su navegacion. Lo que creemos seria de
justicia, si es que no se obligase a tomar practicos a aquel que no lo reclamase.
Capitan hay tan practico como el mismo practico que va en su ayuda.

De donde cabe pensar que, apuntando en buena direccion la necesidad del
practicaje, pretende introducir la variante de voluntariedad para este servicio, cuando el
Capitan se autoestime tan practico como el de la localidad, o las presiones de sus
armadores y representantes, le impulsen a ello, como desde siempre ha ocurrido con
mejores 0 peores resultados, olvidandose de otros terceros que participan en la
aventura maritima, tales como receptores, cargadores, intereses o bienes publicos etc.,
gue confian en una seguridad preestablecida sin presiones internas, que por la
reduccién de un coste mas que despreciable en el conjunto de gastos, puede traer
consecuencias imprevisibles.

Siendo asi los aires que corren, no es de extrafiar que vuelvan a resurgir las
presiones, en este caso a través de un dictamen aprobado por la Seccién de
Comercio celebrada el 26 de noviembre de 1863, sobre una Real Orden expedida
por el Ministerio de Fomento el 13 de Mayo anterior, y recordada por Direccion
General de Agricultura, Industria y Comercio dias después, acerca de los derechos
de navegacion. En él, se propone que el derecho de pilotaje, se rebaje la sexta parte
gue perciben de los practicos el Comandante de Marina, y que respecto a la
navegacion del Guadalquivir, el mismo practico que introduzca cada buque por
la barra, sea su conductor hasta el fondeadero, (debe interpretarse la darsena de
Sevilla, pues desde siempre lo han hecho hasta Bonanza o Las Horcadas en
antiguos tiempos) y viceversa, el practico tomado en este puerto, sea el que lo
guie hasta su salida a la mar, que al efecto, se sitlen en Chipiona los practicos
de Sanldcar, a fin de dar oportuno auxilio a los buques que lo pidan para su
entrada en el rio; que se exima de la obligacion de tomar practico a los
patrones de esta matricula, aunque el buque de su mando pertenezca a otra;
que se suprima por innecesario el manifiesto que hacen en Sanllcar..., que se

- D@L




CAPITULO |
DESDE LA ANTIGUEDAD HASTA FINALES DEL SIGLO XIX

rebaje la tarifa de derechos de fondeadero, faro, carga y descarga... que se
modifiquen igualmente los derechos de sanidad, onerosos por la repeticion con que
se recaudan, y por hacerse su exaccién en virtud de la cabida del bugue y no de su
carga; que se supriman por ultimo los derechos (¢de fondeadero?) que se
exigen en Bonanza a los buques que se dirigen a esta capital (Sevilla), por
cuanto aquel punto y este no deben considerarse como dos puntos distintos.
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Foto n° 9.- Ria del Guadalquivir en 1788.

No tuvo que aflojar la presion liberadora del servicio de practicaje pues por Real
Orden de 15 de septiembre de 1864, publicada en la Gaceta n° 18 de este afio, se
dictaron varias disposiciones con objeto de llevar a cabo el libre practicaje para
los buques que entren o salgan del rio Guadalquivir y de cualquier puerto del
reino, textualmente decia esta resolucion:

Excmo. Sr.: La Reina (Q:D.G.) se ha impuesto de la instancia elevada por la
Junta de Agricultura, Comercio e Industria de la provincia de Sevilla, en
solicitud de que se declare completamente libre el practicaje para los buques
gue entren o salgan del rio Guadalquivir, en cambio de cuya concesion ofrece
el comercio de aquella plaza sostener el suficiente nimero de practicos
aprobados por la Marina para los que voluntariamente se valgan de ellos, con
sujecion a un reglamento y tarifa que, sometiéndose a la aprobacién de S.M.,
sean la garantia del cumplimiento de sus ofertas y del solemne compromiso
gue contraen de mantener franca y expedita la navegacién del rio; y
aceptando S.M. el pensamiento, juzgando ser este muy conveniente al
desarrollo del comercio maritimo; que las proposiciones consignadas en la
expresada solicitud precaven los perjudiciales efectos para los puertos que
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los fracasos o varadas de los bugues pudieran ocasionar, que aseguran el
sostenimiento del nimero de préacticos necesarios, cuya falta de garantia y
seguridad, no alcanzada ventajosamente hasta ahora, han sido los
verdaderos inconvenientes para establecer el libre uso del practicaje, puesto
que por las enunciadas proposiciones el Erario adquiere el beneficio de que
en todo caso no se encontrard en la imperiosa necesidad de proceder a
gastos por tales conceptos; convencida de que el publico interés organizara
este importante e indispensable servicio con mejores y nuevos elementos no
desarrollados en nuestros puerto, y los cuales seguramente impulsaran la
rapidez del movimiento mercantil, simplificAndose al mismo tiempo la
respectiva legislacién acerca de los buques que deben o no tomar practico; y
por Ultimo, se evitara las continuas reclamaciones sobre ellas, de conformidad
con lo opinado por la Junta consultiva de la Armada, se ha dignado
resolver lo siguiente:

1° Se autoriza a la Junta de Agricultura, Comercio e Industria de la provincia
de Sevilla para que desde luego proceda a presentar al Gobierno de S.M. los
medios para llevar a efecto a costa del Comercio el practicaje para los buques
gue lo demanden en la entrada, salida y navegacion del rio Guadalquivir con
el suficiente nimero de préacticos aprobados por Marina y con los elementos
necesarios para llenarlo completamente, sometiendo a la aprobacion de S.M.
la tarifa que haya de regir para los precios de los respectivos practicajes y el
reglamento para dicho servicio: bien entendido que las Autoridades de marina
conservaran la oficial y facultativa que sin interrumpir las operaciones del
mismo servicios, les competen por el Cédigo naval de 1793; Ordenanza de
matriculas de 1802 y Reales ordenes vigentes.

22 Previas estas formalidades y la antedicha aprobacion de S.M., acreditado
debidamente que la Junta de Comercio posee organizado los elementos de
gue se ha hecho mérito, tendra cumplido efecto la concesién en los términos
propuestos, comprometiéndose dicha Corporacion a dejar libre la entrada y
navegacion del rio de todo obstaculo que la perjudique, cuando ocurriendo
por accidente o fracaso del buque lo reclame la Autoridad de Marina.

3° El cambio de esta garantia y la seguridad del sostenimiento por el
comercio del nUmero de practicos que se consideren necesarios al objeto,
serd entonces completamente libre el valerse o no de ellos para los
buques que verifiqguen la entrada y navegacién en el referido
Guadalquivir.

Y 4° Se haréa extensiva esta concesién paratodos los puertos cuyas Junta
de Comercio, 0 en su defecto personas o compafiias autorizadas, se obliguen
en los propios términos a llenar iguales concesiones(6).

De Real orden lo digo a V.E. para su debido conocimiento.

Dios guarde a V.E. muchos afios.

Madrid 15 de setiembre de 1864.- Pareja.- Sefior Capitan general de Marina
del Departamento de Céadiz.
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Foto n° 10.- Plano de la Barra del Guadalquivir, siglo XVIII. Archivo General de Simancas.
Es destacable la derrota trazada por un navio procedente de Sevilla hasta que fondea en
los pozos de Chipiona o viceversa. Este peligroso fondeadero de espera, era empleado
en los siglos XVI y XVII, como resguardo de los malos tiempos del Sur, ante la
imposibilidad de remontar la barra.

No constan en las fuentes investigadas mencién alguna que valore esta novedosa
implantacién de establecer el servicio de practicaje en una determinada zona bajo una
concesion a la Camara de Agricultura, Comercio e Industria de la provincia de Sevilla,
o de personas o compafiias privadas, aunque fuese supervisada por la Marina, que en
todo caso, no la podia interrumpir, si bien tal carencia de datos pueda ser debida, mas
a la escasa actividad que esta nueva organizacion pudo llevar a cabo, maxime cuando
también se adquiere al mismo tiempo, el compromiso por parte de tal Corporacion de
Comercio o empresa privada, a dejar libre la entrada y navegacion del rio, de todo
obstaculo que la perjudique, cuando ocurriendo por accidente o fracaso del buque, lo
reclame la Autoridad de Marina, compromiso que dado el entorno a que se refiere,
podria llegar a costes tan altos como desconocidos. No obstante es de resaltar que
aunque inicialmente se habia resuelto para el Guadalquivir, en su ultimo punto lo hace
practicable para cualquier puerto.

Ante estos antecedentes, quizas sea posible entender la propuesta que en 1865
elevaba a su ministro, el ingeniero Canuto Corrozal(7), recogida en su obra, Proyecto
sobre una ley para el uso general del mar, la navegacion y los puertos, que precedida
por una exposicion de motivos bastante critica con la situacion que describia, sobre
cémo era hasta entonces la vida maritima y portuaria espafiola, y en donde al tratar
sobre el practicaje, en base a unas criticas razonadas por su personales argumentos,
proponia que en su opiniodn, este servicio deberia quedar regulado por los articulos
gque se resefian:

Art. 67.- Todo buqgue es libre de tomar 6 no préactico para entrar en puerto, pero
una vez dentro, y pudiendo seguirse perjuicio a los demas buques, de las
equivocadas maniobras del entrante o de su situacion en el canal, el Oficial de

Puerto(8) tiene facultad, si lo juzga necesario, de enviar abordo un practico que
tome la direccion, 6 que conduzca el buque al punto conveniente.
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Art. 68.- El nimero de practicos es ilimitado en cada puerto, y puede dedicarse
4 esta industria todos los que lo deseen.

Art. 69.- Sera examinado de practico todo el que lo pretenda, obteniendo gratis,
si fuese probado, su diploma y el derecho de usar en su persona y lancha el
distintivo que se sefiale.

Art. 70.- El servicio de los practicos no tiene tarifa; pudiendo en cada caso
debatir aquellos su importe con los Capitanes de los buques.

Proyecto que por falta de racionalidad no cuajd, ni quedo pasado por alto, pues
hubo una interpelacion en las Cortes en la seccion del 17 de mayo de 1865 en donde
entre otras cuestiones fue solicitado por el diputado Sr. Polanco que ademas de
suprimirse las matricula de mar como sistema para proveer las dotaciones de la
Armada, propuso una reforma del servicio de practicaje, a las cuales el Sr. Ministro de
Marina, contestd demostrando la utilidad de la matricula de mar y asegurando que el
servicio de los practicos de los puertos estaban bien desempefiado, no
creyendo que se le pudiese dar otra organizacion, pues con la hoy tiene, prestan
importantes servicios vigilando si los barcos gue segln se hacen a la mar van
en condiciones precisas para garantizar el éxito de los viajes, argumentos que de
nuevos fueron rebatidos por el Sr. Polanco y mas tarde en turno de réplica, reiterado
por el Ministro de Marina dando por conveniente, la organizacién de los practicos en
los puertos espafioles, ante tales propuestas.

2797 No bajaron las presiones sobre el practicaje para
establecer la libertad del servicio, las cuales dieron lugar
a que pasados algo mas de un afio, se redactaran dos
ESTUDIOS Reales Ordenes, la primera en agosto de 1866 cuando el

pows ministerio de Marina, de acuerdo con la Junta consultiva

D S de la Armada ha dispuesto que el servicio de
- practicaje en todos los puertos de la Peninsula, Islas
R st il adyacentes y Ultramar, sea libre para los buques
AR nacionales de cabotaje, sin limitacién de capacidad,

y la segunda, bajo el titulo de Reglas para tomar
Practico, cuando se redacta la Real Orden de 31 de
octubre de 1866, en la que partiendo de la necesidad de
contar con practicos de puerto, tenia por objeto
organizar un servicio de reconocida necesidad para el
comercio maritimo, al cual se le exige de unos
conocimientos de aquellos puertos en determinadas
localidades en donde mediante la retribucién de su
trabajo por la tarifa sefialada, se tiende a garantizar en
lo posible, la conservacion de los puertos en
beneficio comun, del mismo comercio y del Estado. Afiadiendo a su vez, varios
considerando paras los buques de cabotaje nacional en algunos puertos, donde tales
buques aun asi, deberian tomar practico, cuando estos prolongaban su viaje hacia el
extranjero o viniesen de alli, resultando que de facto, se estaba instituyendo el practicaje
libre matizado, al tiempo que se pretendia respaldar el nombramiento y ejercicio
profesional de los practicos, a pesar de considerar en el expositivo previo, que habia que
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Foto n°®11.- Portada de
Estudio sobre una Ley para
el uso general del Mar 1865
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contar con el practico para garantizar en lo posible la conservacién de los puertos,
remarcando que solo las personas competentemente autorizadas con nombramiento
podran ejercer el cargo de practico, y Unicamente a falta de éstos, pueden los
buques necesitados valerse de otras, segun esta prevenido, fatal latiguillo final que
sumada a la R.O. de 15 sep. 1864, planifica una nueva orientacién del practicaje libre, que
culminara con la publicacién de la Real Orden del Ministerio de Fomento de 31 marzo de
1914, la cual se expondra en el proximo capitulo. Lo cierto fue, que segun recogia el
Derrotero de Riudavvest de 1867:
Actualmente es libre el practicaje en el Guadalquivir. Los préacticos del rio
tienen que sondar de continuo todos los peligros, canalizos y revueltas para
pilotar con alguna seguridad los buques que suben y bajan, comunicandose
entre si todas las alteraciones que notan en cada subida y bajada,
generalmente el fondo del lecho navegable es de lama.

En 1867 aparece una Real Orden por la cual establece obligatorio el servicio de
practicaje en el puerto de Vigo, para los buques a vela, en los casos de tener que
tomar el lazareto de San Simén, quedando los de vapor, no obligado hacer uso del
practico. Nada dice de la situacion en la que quedaba el practico que embarcaba en
estos buques, por la servidumbre de permanecer a bordo en las prolongadas
cuarentenas a la que se veian obligado cumplir, tras embarcar en buques afectados en
estos casos, pero si se fijo el precio del servicio de practicaje de entrada y salida a tal
lazareto en 8 escudos cada uno. En 1873 el Almirantazgo declaré libre el practicaje
en el puerto de Vigo, segun resefaba el periddico La Correspondencia de Espafia del
28 mayo de este afio.

Lo —- J

Foto n°® 12.- Ria de Vigo y puerto de Camarifias 1787.
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Dias mas tarde, encontramos en la sesion de las Cortes Constituyentes celebrada el
14 de junio de 1873, una intervencion del diputado Sr. Fernandez Castafieda
exponiendo con intencion de hacerle llegar al Ministro de Marina que estaba ausente,
gque existian abusos en el servicio de practicaje en los puertos esparioles, el cual no
debia tener lugar, entre otras razones porque ya no existia la matricula de mar, no
obstante y a pesar de la ausencia del titular de Marina fue contestado por el Ministro
de Fomento (Sr. Benet), en el sentido de que a su juicio el asunto compete no solo a
Marina sino que también a Fomento, contestando que hay una comisién nombrada
para estudiar el servicio general de puertos y el criterio general que preside, es
declarar libre el practicaje, pero ante todo, lo que es preciso saber, es si los puertos
han de correr a cargo de la administracion provincial o municipal y la intervencion que
en ellos deba tener el Estado.

ARos mas tarde, informaba el diario de Madrid La Discusion en septiembre de 1879, de
cierta reforma en el sistema de practicaje del puerto de Sevilla, pues segin una noticia
aparecida en La Gaceta de Madrid, se daban las 6rdenes oportunas para que de nuevo se
retnan la Junta de Armadores y Capitania de Puerto de Sevilla, a fin de acordar lo mas
conveniente respecto al arancel de practicaje de los buques extranjeros. Ademas tuvo que
aparecer algun otro problema interpretativo en este puerto, pues recogia el diario liberal El
Imparcial de 22 de diciembre de 1879, que habiéndose promulgado la Real Orden del
pasado dia 18, por la que se declaraba que el practicaje de salida y entrada del puerto
de Sevilla, para los buques espafioles que salen para el extranjero, era obligatorio y
por ello debian tomar préactico del rio y de la barra, consideraban no obstante, los
Armadores, Navieros y Consignatarios sevillanos, que solo deberian pagar un solo
servicio, lo que ocasiond una interesada duda, realmente era una forzada duda, pues lo
que ocurria verdaderamente, es que presumiendo aplicar textualmente la obligacion de
solo tomar practico un buque de cabotaje espafiol cuando viene o sale para un puerto
extranjero, interpretaban que solo esta obligado a tomar un solo servicio de practicaje en
este puerto de entrada o salida de su previsible viaje de cabotaje con destino o procedente
del extranjero, enfatizando sobre el caso concreto de salir o entrar en Sevilla como primer
o0 ultimo puerto, lo que conllevaba por necesidad, a tomar dos practicos, el del rio y el de la
barra, y por ello, a tener que pagar dos servicios, lo que dio lugar a elevar las propuestas y
solicitudes de estos estamentos, proponiendo que los vapores espafioles que desde este
puerto hacian viaje periddicos a puertos extranjeros, solo abonen sus barcos un solo
practicaje, bien de rio o de la barra, pero en ningln caso el importe de ambos a la vez,
pues entendia este grupo de solicitantes, que segun lo dispuesto en el art. 3 de la Real
Orden de 31 de octubre de 1866, solo debian pagar un servicio, aungue la realidad de la
organizacion de estos servicios, obligaba a que fuesen realizados por dos agrupaciones
profesionales independientes en cuanto a su ambito de actuacion y funcionamiento(9),
pero evidentemente no renunciaban a tomar practicos en tan arriesgados enclaves, lo que
realmente pretendian eran pagar un solo practicaje por dos prestaciones.

Por ello y de conformidad con lo informado por la Junta Superior Consultiva de
Marina, se resolvio favorablemente tal cuestion planteada, redefiniendo el referido
articulo 3 del la R.O. de 1866, para que se entienda redactado del siguiente modo:

Los buques de vapor también espafioles que aun cuando tengan mas de 80 tn de
capacidad, recorran periddicamente una misma linea entre puertos de la
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Peninsula e islas adyacentes, o entre estos y los de Portugal, Francia, Gran
Bretafia, islas Canarias y los de la costa de Africa, desde el cabo Bojador hasta
el Ultimo de la Argelia francesa, seran considerados como cabotaje para los
efectos de hacer o no uso del practico en todos los puertos de la Peninsula e
islas adyacentes, con la sola excepcion de que en los viajes que emprendan
para el extranjero bajo la expresada forma de periédicos, estaran obligados a
tomarlo, satisfaciendo los honorarios de arancel en el puerto espafol de
salida, y a su regreso en iguales condiciones, en el de llegada procedente
del extranjero.

Los demas buques que excedan de 80 tn. y no se hallen precisamente en las
referidas condiciones de efectuar los viajes periddicos que quedan
mencionados, se regiran, para todo lo concerniente al uso del practico en las
entradas y salidas de los puertos, por las disposiciones generales vigentes en
la materia. En cuanto a los puertos de Sevilla y Sanlicar, estando éstos
considerados para los efectos de la anterior prescripcion, como uno solo,
cuando la salida o terminacion del viaje se verifique en el primero de ellos, por
ser la barra parte del rio, los buques que efectian su viaje hasta Sevilla,
procediendo del extranjero, o se despachen desde el mismo punto con igual
destino y en la misma forma antes dicha, tomaran el préactico del rio y
el de la barra.

Es decir que los bugues de mas de 80 tn. se veian obligados a tomar los dos
practicajes, el de la barra y el del rio, con lo que a pesar de la entradilla de
resolucion favorable, nada se indicaba sobre el pago por sélo uno de estos servicios,
desconociéndose como se pudo resolver contablemente tal entuerto administrativo.

Foto n° 13.- Puerto de Sevilla en el siglo XIX, en primer plano el vapor del servicio
Sevilla-Sanltcar-Sevilla, conocido desde antiguo por el de lavez.
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El Ministro de Marina resolvié con fecha 15 de junio de 1879, que en casos precisos,
se autorice para el servicio de practicaje en el puerto de Santander a los funcionarios
gue tiene concedido ocupar plaza de practico en las primeras vacantes que
ocurran en el mismo.

Por otra parte, los pilotos lemanes del Abra de la ria de Bilbao, constituidos durante el
siglo XIX, en cuatro cofradias correspondiente a Portugalete, Santurce, Algorta y
Ziérbana, y ante la anarquia que a diario se presenta en la prestacion de sus servicios,
desarrollada bajo una competencia extrema, peligrosa y carentes de la mas minima
seguridad para sus vidas, pues el servicio era adjudicado al primero que aborde el
buque que viene para la ria, lo que daba lugar a alejarse cada vez mas del abra,
acordaron el 15 de septiembre de 1879, ante tan cruda realidad, escribir al Comandante
de Marina de Bilbao solicitandole que se establezca un turno de practicaje y su
reglamento, para ello el Comandante de Marina, nombro una comision presidida por el
Piloto Mayor de la Ria del Nervion, al que le encarga redactar el solicitado reglamento, el
cual si se llegd a redactarse, no entro en vigor, hasta el 1 de abril de 1884, dado que fue
publicado el 17 de marzo de este afio, con el nombre de Reglamento para el
Establecimiento del Turno en el practicaje de la Barra y puerto de Bilbao, el cual
conocemos por ser publicado en la Revista de Practicos n° 19, -septiembre de 1999-, en
una resefia que sobre el particular, se habia extraido de la obra de Manuel Torre Goiri,
Aproximacioén a la historia del salvamento de naufragos en el puerto de Bilbao, en la cual
detallaban los 17 articulos que a partir del 1 de abril, regulan la prestacién del servicio en
ese enclave. De tal resefia se recoge la siguiente sintesis:

-Cada cofradia alistara a los practicos que tengan segin un ndmero

correlativo, comenzando por la de Zierbana y siguiéndoles los de Santurce,

Portugalete y Algorta.

-Durante dia y noche habra en la mar veinte practicos, de los cuales abordara

al buque que demande el servicio, aquel que con mas facilidad y prontitud

le pueda abordar.

-Los préacticos que estan en el turno estableceran su crucero desde el Abra a la

vista de Castro a una distancia de seis a ocho millas de la costa.

-Los practicos no podran retirarse de su crucero hasta que cada uno del turno

venga con un barco, excepto por mal tiempo.

-Cuando la mitad del turno estén a bordo de buques fondeados en el Abra

esperando marea o empefiados en la maniobra dentro de la ria, saldran a la

mar igual nimero de los que siguen la numeracion, para reemplazar

poniente sucesivamente.

-El jefe inmediato de todos los practicos sera el Piloto Mayor de la Ria.

-Con el fin de que todos los practicos, cualquiera que fuese su lugar de residencia,

puedan atender el orden del turno establecido, uno de los practicos sera el

encargado de avisar con oportunidad cuando les toque turno, aquellos que estan

fuera, de modo que la disponibilidad de veinte practicos se mantenga.

-Era posible que un capitdn o consignatario pueda elegir a un determinado

practico, para traer un barco desde cualquier puerto de la costa Cantabrica, pero

para repetir este caso, no podra ejercer este derecho, hasta que todos los

restantes practicos hayan verificado un turno completo.
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-La zona de espera o crucero se divide en dos areas, la de poniente y la de
levante del Abra y para una mayor equidad a los que una vez le toque el
turno en levante, a la siguiente estaran en el turno de poniente.

Terminaba el reglamento con una recomendacion en aras de mejorar la seguridad:
Proponiendo que los practicos se hiciesen de embarcaciones mas a propadsito
para la seguridad de sus vidas, tranquilidad y descanso en la mar.

De inmediato aparecen unas quejas de los navieros, comerciantes y corredores de

Bilbao por haber establecido la Comandancia de Marina de Bilbao, cumplimentando

una orden del ministro de Marina, el turno en el servicio de practicaje, a partir del 1

de abril, lo que en opinién de los discrepantes, presentara conflictos y consecuencias

trascendentales y rompia con ello el sistema de libre practicaje de la ria. Fueron
muy activas las acciones de este grupo discrepante y por ello encontramos en varios
periddicos de la época, El Liberal, El Siglo Futuro, y El Dia, (todos de Madrid) y otros
de Bilbao, propuestas destinadas a retrasar o anular tal organizacion a turnos de los
practicos de la ria, que tras una reunién en Bilbao, los asistentes aprueban tomar una
postura comin para que sea elevada al ministro de Marina, la cual a pesar del
respetuoso ruego, fue denegada, aun teniendo en cuenta segun exponian los
discrepantes, que tal sistema traeria conflictos e incluso reforzaban sus argumentos

con la tesis de que existian practicos que habian solicitado tal sistema de turno y

ahora ya estaban arrepentidos.

Esta presiones tuvieron amplio eco en la prensa de Madrid y de Bilbao y por ello
conocemos una resefia publicada en la Gaceta de los caminos de hierro del 26 de
agosto de 1883, que bajo el titulo Lo qgue menos puede pedirse, da cuenta de unas
recomendaciones que han hecho los navieros esparioles al gobierno, sobre unas
prontas y radicales reformas necesarias, entre las que se destacan como punto 7:
Revisién de las disposiciones sobre practicaje, declarando libre en el mayor
numero de puertos que sea posible y reduciendo en los demas las tarifas como
las de los amarradores, y como punto 11: Declaracion de cabotaje a los buques
nacionales que vayan a Cuba, Puerto Rico y Filipinas, sorprendente declaracion sobre
los limites y ambito del cabotaje nacional, que para los intereses de algunos, debe
llegar alli donde le sea oportuno, como si se tratara del manto de la Virgen del
Carmen, que acoge a cuantos la invocan, sin limites geograficos, olvidando su propia
etimologia: navegacion comprendida entre cabo y cabo.

El dia 4 de abril hubo por estos motivos en Santurce y Portugalete reyertas y
colisiones entre lancheros, incluso entre padres e hijos de los tripulantes de las
embarcaciones de précticos, resultando 14 detenidos por la fuerzas del orden, lo cual
dio lugar a que los practicos del turno establecido salieran sin lanchero ni marineros de
las cofradias, y por lo tanto aun se elevaron mas los animos.

Tuvieron que quedar las espadas en alto, por lo que cada vez que ocurria un
incidente, servia el nuevo sistema de turno del servicio de practicaje de Bilbao, como la
causa principal que lo originaba, asi conocemos que el 5 de abril de 1884 de
madrugada, el vapor ingles Cirus, sin practico a bordo, se fue sobre las piedras del
Castillo de Begofia de Algorta, pronto cada cual acercé el agua a su molino, a pesar de
que en la mafiana siguiente, a media marea entrante, quedo libre la popa del escollo.
Ello motivé una reunién en Bilbao presidida por los Sres. Aznar y Real de Asis, con la
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asistencia de individuos de la junta de navieros de Bilbao y de la Liga de Cantabria, en
donde se acordo revelarse contra las tirdnicas imposiciones de la marina militar, y para
ello estaban decidido a hacer saber a todos los puertos espafioles, la propuesta de que
la marina mercante se emancipara de esta jurisdiccion militar y que cada puerto tuviese
su propia autodependencia, y con el fin de anular el sistema de turnos del practicaje en
Bilbao, se nombraron a los sefiores Aznar y Alday, para que lo gestionen en Madrid, En
esta reunion se ley6 por parte del Sr. Bergé un proyecto de reglamento del sistema de
turno en el practicaje, el cual, caso de verse obligado el comercio a continuar
cumpliendo, podia ser menos perjudicial que el actual, apoyaba el ponente su
exposicion, en que tenia constancia sobre la no aceptacion de tal sistema, por parte de
varios practicos y gran numero de lancheros de Santurce, solicitando por ello el
restablecimiento de la libertad de practicaje, el cual era realmente el verdadero
banderin de enganche, pues sin tener que cumplir un turno determinado, cada usuario
podria disponer a su conveniencia, de cuando y quien, practicara su buque, en las
condiciones que le ofrezca y acepte, o recoger los frutos de la competencia sin limites
razonables, que el sistema anarquico de la espera en la mar presentaba, evitando la
asignacion casi automatica (por turno), que procuraba el nuevo reglamento.

El 12 de abril de 1884, aparece en el periddico de Madrid, El Dia, una carta en
turno de réplica, remitida desde Portugalete, que niega los efectos perversos que
algunos alegan sobre el sistema de turno del practicaje de la ria, dando cita al hecho
acaecido durante la marea de la noche del dia anterior de su misiva, (dia 9), cuando
entraron en la misma marea 17 buques sin demora alguna, y con respecto a la varada
del Cirus, propone que sea leido un comunicado de su capitan, publicado por los
periodicos el Diario de Bilbao y El Norte, en donde en relacién con el percance
acaecido, niega causa alguna del sistema del practicaje en Bilbao, enfatizando que
fue abordado por el practico oportunamente, sin ocurrir mas novedad en su entrada.

Es también de considerar la informacién que publicaba el diario de Madrid La
Republica del 13 de abril de 1884, haciéndose eco de la publicada por el Irurac-bat de
ese dia, con el titulo “Los peligros del turno”, en donde concluia que
el turno es peligroso, pues:

En la noche del miércoles al jueves, con un tiempo magnifico y hermosa luna,
estando la mar bellisima, se hallaba en el abra una lancha de Algorta, con
varios practicos a bordo.

Todos los tripulantes se durmieron descuidadamente, quedando la lancha a
cargo del timonel, y navegando con el trinquete.

Sea que el timonel se durmiera igualmente, o por otra causa cualquiera, cayo
a la mar, sin que sus compaferos lo notasen, pues siendo buen nadador,
consiguié desnudarse por completo, tratando inatiimente de alcanzar la
lancha, porque esta sin gobierno y con la ventolina, se fue a las rompientes
de Galea, en donde un golpe de mar la estrell6 contra las pefias, haciéndola
pedazos y arrollando a todos los tripulantes que se hallaban dormidos y muy
ajenos de los que pasaba.

Por fortuna, y gracia a lo bonancible del tiempo, consiguieron salvarse todos,
aunque dos bastante mal heridos, uno de los cuales se cree que morira.

En cuanto al timonel, consigui6 llegar a tierra, aunque ya sea fatigado, que
con la mar, se metié en el agujero de una pefa, en donde lo encontraron
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muerto por la mafiana, teniendo que mover con palanca un trozo de roca para
poder sacarlo de alli.

Con la libertad de practicaje, que durante tantos afios ha existido en nuestro
puerto, no se puede decir que haya ocurrido una catastrofe como la referida,
efecto Unicamente del abandono y del descuido.

Buen relato de un desafortunado accidente, que realmente no se sustenta en los
efectos del turno, pues en la embarcacion iban los préacticos que posiblemente
correspondian al tréfico esperado para la proxima marea entrante, si bien al llevar un
solo tripulante, la espera nocturna se realiza en precario, por ello fue éste, el
verdadero hecho causante, y no los turnos de los practicos de la ria, pero cuando hay
interés en desenfocar los hechos para apuntar a otra diana, parece que todo vale.
Cabe recordar que hacia ya varios afos, -junio de 1881-, que los practicos de Bilbao
en cumplimiento de la recomendacion de su reglamento, habian solicitado al Ministerio

de Marina reemplazar las embarcaciones a vela por otras a vapor(10), por lo que o
bien adn no disponian de estas nuevas embarcaciones o no se pudo salir con una de
ellas, causa que las crénicas no recoge. Ante tales acontecimientos y presiones, dias
mas tarde publicaba El Globo en su edicién del 15 abril de 1884, que el ministro de
Marina ha solicitado al Capitan de puerto de Bilbao los antecedentes sobre las razones
que los armadores y capitanes de buque hayan expuestos contra la real orden que
suprimio la libertad del servicio de practicaje.

No quedaron aqui las presiones, pues promovidos por los interesados del sector, de
nuevo vuelve a la prensa, la propuesta de que el practicaje sea libre, es decir, no debe
de obligarse a los buques a que tomen préactico y amarrador cuando no lo necesitan,
tal como se recogia en una amplia resefia la publicacion periédica denominada
Archivo Diplomatico de Espafia del 29 de abril de 1884, y la necesidad de transferir los
movimientos de los bugues al ministerio de Fomento, pues tal como ahora estan
regulados por el de Guerra, parece anacronico, que no dependan de un centro civil, a
Cuyo cargo se encuentra la conservacion y mejora de los puertos, tal como recogia en
unas cortas crénicas denominada Los puertos de comercio, el periddico de Madrid El
Dia del 31 de octubre de 1884 y mas tarde en otras cronicas similares, denunciando el
cobro del sexto del practicaje por los capitanes de puerto, que para el caso del puerto
de Bilbao pueden llegar entre 40.000 a 50.000 pta., del total pagado por derechos de
practicaje anual (entre las 270.000 a 300.000 pta.), apuntando el articulista en la
cronica publicada en el mismo periédico el 4 de noviembre, que si en Bilbao se
suprimieran estos mal llamados derechos, los armadores obtendrian una economia no
despreciable y la realidad daria lugar a que la mitad de los buques tomarian practicos,
pues a su juicio muchos de ellos toman practicos, mas para evitar entorpecer la canal
en el fondeadero, que para la seguridad de las entradas y salidas. En resumen fueron
persistentes las presiones anunciadas afios antes por los navieros y comerciantes de
Bilbao junto con la Liga Cantabra, para anular el practicaje a turno, pretensiones que
no parecen por ello, lograran cancelarlo.
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ABRA Y RIA DE BILBAO EN EL ANO 1740.
(Cuadro existente en las Oficinas de la Junta de Obras del Puerto de Bilbao).

Foto n° 14.- Abray Ria de Bilbao afio 1740, Cuadro en la antigua Junta de Obras del
Puerto de Bilbao, y la foto n° 14-b: Detalle del lemanaje en la barra del Nervidn, cuando el
servicio se prestaba en competencia, (Bilbao 1740).

Perdida la esperanza, de nuevo solicitaron los navieros, una reunion, -la tercera-, con el
ministerio de Marina, esta vez solicitando fijar las bases para un reglamento de
practicaje, segun recogia El Dia del 20 de enero de 1885, empefio que consiguieron,
acordandose desarrollar sus contenidos en varias secciones venideras, segun publicaba
el perioddico La Unién también de esta fecha, asi como que a partir de ahora, los alumnos
de nautica sean sometido a una prueba de daltonismo antes del examen de piloto y la
necesidad de efectuar con caracter obligatorio, segun disponga el Ministro de Fomento un
reconocimiento a los aspirantes a ingresar en las escuelas de nauticas.

Cabe recordar que por Ley de 22 de agosto de 1885, se aprueba el Cédigo de Comercio
Espafiol, en donde con caracter imperativo al establecer las obligaciones del Capitan en
el articulo 612, en su punto 6° dice:
Pedir practico a costa del buque en todas las circunstancias que lo
requieran las necesidades de la navegacion, y mas principalmente cuando
haya de entrar en puerto, canal o rio, o tomar una rada o fondeadero que ni
él ni los oficiales y tripulantes del buque conozcan.

Contundente articulo que a partir de ahora dara que hacer a las partes interesadas,
para matizarlo bajo planteamientos interesados mas, en el ahorro/beneficio que en la
seguridad, abriendo a su vez, la posibilidad de sustituir la asistencia del practico
cuando, bien el Capitan, un oficial o cualquier otro tripulante, diga conocer el puerto,
canal, rio, rada o el fondeadero donde recala.

Estos antecedentes motivaron que en la seccién de Cortes del dia 12 de enero,
segun publicaba La Vanguardia del dia 13 de enero de 1886, fuese aprobada una
disposicion sobre las bases para el servicio de practicaje en los en los puertos
espafioles, lo que dio lugar a una Real Orden publicada por Marina el 14 de enero de
este afio, aprobando las citadas bases. Si bien habian sido aprobadas con fecha de 17
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de diciembre de 1885, (La Vanguardia 19.12.1885), de conformidad con lo informado
por la Junta superior consultiva de la Marina, para la reglamentacion del servicio de
practicaje en todos los puertos espafioles excepto en el de Bilbao, en donde
continuara rigiendo la libre competencia, hasta que este sistema pueda
implantarse en los demas puertos, por reconocerlo ventajoso, destacando de estas
bases los siguientes puntos:
1° En todos los puertos, bahia y fondeaderos que sean puntos habilitados para
el servicio maritimo, habra el suficiente nimero de préacticos que presten el
servicio de entradas, salidas o movimientos que necesiten los buques, cuyos
individuos dependeran directamente de la autoridad de marina de la localidad,
en cuanto se refiera a dicho servicio de profesion.
2° Dicho numero en cada localidad sera limitado y con relacién a las
necesidades de la misma. En los puertos en que el nimero de practicos no
esté determinado por real orden anterior a la publicacién de este reglamento, lo
fijara la Junta que se sefala en el articulo 15, llamada a formular las tarifas y
reglamentos especiales de cada puerto.

En los puntos comprendidos del 3 al 15 se dan las normas para ser candidatos al
examen, -pilotos, patrones o individuos de mar inscritos, cuya edad este
comprendida entre 30 y 55 afios-, destacandose del art. 5 que en igualdad de
circunstancias seran preferidos los pilotos a los patrones y estos a los individuos que
hayan servido en la Armada; la obligatoriedad de tener el nombramiento de préactico
para pilotar, asi como la obligacion de prestar el servicio sin excusas cuando un buque
pida su auxilio, a menos de mediar circunstancias extraordinarias de viento y mar que
lo impida segun se contempla en el art. 10 y por el art. 11.:

se declara que el servicio de practicaje sera obligatorio para todos los
puertos espafioles siempre que aquellos excedan del numero de
toneladas que en cada puerto se fijen por la Junta especial de reglamento
y tarifa que en esta mismas bases se indica.

No obstante por el art. 12, se hacen en diferentes apartados unos grupos de buques
en los cuales quedan exceptuados de tomar practico, y por lo tanto de no pagar los
derechos de practicaje tales como:

Todos los buques espafioles que hacen navegacion periédica entre algin
puerto espariol con los de Europa, Africa, Cuba y Puerto Rico, siempre que
su calado no exceda de 3,35 m. no obstante estos parametros podran ser
modificados por la Junta especial de cada puerto.

Todos los buques espafioles que se dedican a la navegaciéon de cabotaje,
cualquiera que sea su tonelaje.

En otros articulos posteriores se especifica la documentacion necesaria, las
materias del examen, los componentes del tribunal y la misién de la Junta especial,
para que una vez aprobadas las tarifas y reglamentos por esta Junta, ambas no
podran sufrir alteracion durante cinco afios, transcurridos los cuales, podran ser
revisados, previa peticion escrita, para ser de nuevo puestas en vigor por otros cinco
afnos. Finalizaban estas bases con dos disposiciones adicionales, destacando la 22, en
donde se hacen loas al servicio de practicaje en libre concurrencia establecido en
el puerto de Bilbao, abogando que siempre que se respeten los derechos
adquiridos, se debe ir preparando oportunamente la organizacion de los
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practicos en los puertos de la peninsula, en el sentido de la libre concurrencia
gue aconseja la préctica seguida en el de Bilbao.

No debieron ser bien aceptadas tales bases de 1885/1886 en su conjunto, pues a
los pocos dias de su publicacion, es debatida en el Centro técnico-facultativo y
consultivo de la Marina, resultando que en algo mas de dos meses mas tarde, por una
Real Orden de 11 de marzo de 1886, publicaba La Gaceta del dia 23 dicho mes, a
peticion del Presidente de la Junta de la Marina Mercante y tras oir el dictamen del
citado centro técnico-facultativo, se dio una nueva redaccion incluyendo las reformas,
(conformadas a propuesta de la Junta de 20 de enero de 1885), que son consideradas
necesarias, a pesar de transcurrir tan pocos dias de vigencia (aprobadas por R.O. de
17 de diciembre de 1885), reformas que afectaran al ingreso en el Cuerpo de practicos

y sus servicios y principalmente estableciendo la creacion de Practicos Titulares(11)

y otros varios cambios, para ello se redacta el punto 3° tal como se transcribe:
-Ademas los Practicos de niumero de cada puerto, los habra titulares, que sélo se
ocuparan de prestar servicio en el bugue en que naveguen de dotacion, sin que
este nombramiento les de derecho para ocupar plaza de Practico de niUmero.

Del punto 4 al 10 se dan las normas para acceder a Practicos de namero (por
oposicion), los requerimientos, temarios y demas circunstancias que seran igualmente
exigidas para los préacticos titulares, finalizando este ultimo articulo con la expedicién
del titulo de Practico de nimero por los Capitanes Generales de los Departamentos o
Comandantes Generales de los Apostaderos y en relaciéon con los certificados de los
Practicos titulares seran estos expedidos por el Comandante de Marina de cada
localidad, en vista del acta del examen practicado.

Los articulos 11 y 12 sefialaba las condiciones y obligaciones para desempefar el
cargo de Practico de nimero, y el articulo 13 impone:

la obligacién de tomar practico en todos los puertos espafoles para los
bugues que excedan del niumero de toneladas que en cada puerto fije la
Junta especial de reglamento y tarifas, la cual sera designada segun
previene el articulo 17.

El articulo 14 se amplia con la siguiente adicion:

Se considerard como de cabotaje la navegacion que se verifique entre los
puertos espafioles por buques espafioles procedentes del, o destinados al
extranjero; los cuales estaran exentos de practicaje obligatorio, excepto el de
llegada en el primer puerto espafiol en que toquen, y el de salida en el primer
puerto en que se despachen.

En el articulo 18, se recogen una serie de condicionantes por los cuales podran
entrar libremente en todos los puertos espafioles sin utilizar los servicios de los
practicos ni pagar derechos de practicaje de entrada y salida de acuerdo con
estos condicionantes:

-Los buques espafioles que hacen navegacion periédica entre alguno o algunos
puertos de Espafia con los de Europa, Africa, Cuba o Puerto Rico, siempre que
en su dotacion, de Capitan, piloto o Contramaestre exista alguno con certificado
de Practico titular del puerto espafiol en que habia de tomar Practico de numero
y no haya estado ausente de dicho puerto mas de 30 dias.

-Todos los buques espafioles dedicados a la navegacion de cabotaje entre
puertos espafioles, cualquiera que sea su tonelaje.
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-Cuando por necesidad sean amarrados en andanas o de popa y proa, Sin
guedar libremente a la gira, todos los buques espafioles de mas de 50 tn. y los
extranjeros, una vez dentro del puerto y llegados al fondeadero, tendrdn que
tomar Practico para ser colocado y amarrado en el sitio segun se le asigne por
sus operaciones o en relacién con el cargamento que conduzca, siguiendo las
instrucciones de la Capitania de puerto.

Le siguen otros articulos sobre el nombramiento de los componentes de la Junta
reglamentaria y de tarifas, actuaciones de esta y proceso para redactar los reglamentos
y tarifas particulares, asi como los distintivos de las embarcaciones de préacticos y la
documentacion que debe portar el practico para ser reconocido como tal, asi como la
uniformidad en actos del servicio. Finalizando con dos disposiciones adicionales de las
cuales destaca por repeticién, la redactada en diciembre de 1885:

... que reconociéndose ventajosa la libre concurrencia que entre los Practicos
de numero existe solo en el puerto de Bilbao, no sufrira alteracion dicho
servicio en este puerto... y por el contrario se procurara, sin lesionar derechos
adquirido, ir preparando oportunamente su organizacién en el resto de la
Peninsula, en el sentido de la libre concurrencia, con las modificaciones que
aconseje la practica seguida en Bilbao, y en tanto no se crea conveniente el
absoluto el libre practicaje.

A pesar de esta temprana modificacion, la cual continuaba sin ser del agrado de la
Junta de Navieros, segun recoge el periédico El Dia de 2 de febrero de 1886, tras la
reunion celebrada en la sala de presupuestos del Congreso de los Diputados, fue
preciso una nueva Real Orden publicada el 23 de julio de ese afio, en donde se
establecia que los buques de cabotaje estdn exentos de los derechos de
practicajes en los puertos espafioles, por ello, segun el diario de Madrid, La Epoca
del 8 de agosto de este afio, la Junta consultiva de la Armada, habia resuelto que
a partir de entonces, el practicaje en todos los puertos espafioles, (peninsulares,
islas adyacentes y de ultramar), sera libre para los buques en navegacion de
cabotaje, sin limitacién de capacidad: no tardaron en presentarse dudas, tales como
la ocurrida en el puerto del Grao de Valencia, en donde se exigia el pago de los
derechos de practicaje a aquellos bugues que dedicados al cabotaje, tenian como
puerto inicial o final de su viaje un puerto extranjero, lo que motivo la propuesta de
aclaracion al gobierno por parte de un grupo de armadores valencianos, del contenido
de la Real Orden del 23 de julio. Tal situacién tuvo un amplio eco en la prensa
especializada, como publicaba el Lloyd Espafiol del 16 de septiembre, donde tachaba
de peregrina, tal exigencia de los practicos valencianos y no sujeta a la definiciéon de
cabotaje, que presenta los diccionarios maritimos, pues siendo de punto a punto de la
costa, esta navegacion no tiene puerto inicial o final. Pero ciertamente fue alarmante lo
publicado por la Gaceta Minera del 28 de este mes anunciando que el ultimo viernes
fue enviado al Congreso por el Ministerio de Hacienda un proyecto de ley de
proteccion de la Marina Mercante en donde se recogia en el Art. 9:

El servicio de practicaje sera potestativo en todos los puertos espafioles

para los capitanes de los buques, tanto para los nacionales como para los

extranjeros.
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Como el tema del practicaje tanto en su reglamentacion, como en los costes y su
aplicacion, estaban tan actuales, no faltaron otras propuestas particulares que se daban a
conocer a través de la prensa de la época, asi es posible encontrar en la hemeroteca de
La Vanguardia del dia 6 de mayo de 1886, un proyecto de Reglamento particular del
puerto de Barcelona, publicado bajo el seudénimo un piloto, que por la detallada
exposicién de su autor, se desprende tener ciertos conocimientos de este puerto, pues
ademas de establecer tres zonas diferentes en la prestacion del servicio, pretende separar
las funciones del practico y amarrador, que por estos afios estaban conexas, asi como
detallaba los puntos de embarque de los practicos a unas determinadas distancias de la
bocana, segun fuese la zona a donde se dirigia el bugue que demande el servicio,
proponiendo también, una plantilla de diez practicos y de diez amarradores, etc., dejando
como pendiente de establecerse, el considerado por el autor, como el tan justo
practicaje libre. Es curiosa también la propuesta que remata su proyecto, por la cual
establecia como obligatorio que en las embarcaciones de practicos siempre estuviese a
bordo, la obra Guia de Capitanes y Practicos de Mr. Foliu.

No debieron obtenerse resultados satisfactorios de las R.R.0.0. promulgadas que
habian dado lugar al practicaje libre, a pesar de decretar las Bases Generales del
servicio de practicaje de 1886, en el articulo 13, el practicaje obligatorio en toda
Espafia, pero facultando a las Juntas locales de los puertos, para eximir de esa
obligacion a los buques, segun el tonelaje, navegacion y otras circunstancias que
detallaba. Verdadero caballo de batalla que en muchos puertos, dio lugar a debates
locales sobre la eliminacion de esta declarada obligacion condicionada al preceptivo
informe local.

Ante las reclamaciones presentadas en relacion de la exencién del practicaje en los
buques nacionales, fue resuelta tales dudas, por una Real Orden de 31 de octubre de
1886 en donde segun se desprende de la exposicibn de motivos, los puertos
nacionales estan en franca decadencia por la competencia del ferrocarril y en base a
mejorar su trafico y competitividad, se deben ir reduciendo los costes de escala en sus
puertos, considerandose como una de estas acciones, el evitar el gasto de practicaje
en los buques espafioles dedicados al cabotaje, latiguillo-muleta que como la historia
maritima portuaria espafiola nos sefiala repetidamente, se consideran los costes de
estos servicios, como un gasto de facil supresion ante cualquier bajada del trafico
portuario, politica que no por errénea, se ha mantenido hasta nuestros dias, incluso
ante cualquier hecho ajeno a la actividad maritima de los puertos, (por mala
conservacion, faraénicas planificaciones de sus instalaciones, desmedidos aranceles
de aduana o tasas portuarias, faltas de equipamientos basicos, etc. etc.), pues la
supresion por el legislador, del coste del servicio de practicaje, es un recurso generoso
y facil de aplicar(12), para aliviar cualquier desvio en el planificado beneficio
empresarial que causan estas decadencias, pues todo parece, que el coste de los
practicajes es un importante remedio para cualquier descosido, por ello se ordend por
la superioridad, que las clases de buques espafioles que a continuacion se relacionan,
gueden exentos de tomar practicos:
-Los buques nacionales dedicados en exclusiva al cabotaje nacional.
-Los buques esparioles que no excedan de 80 tn. de capacidad.
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-Los vapores espafioles de mas capacidad que ademas de los puertos
espafioles visitan los puertos de Portugal, Francia, Gran Bretafia, Islas
Canarias, y los de la costa de Africa desde cabo Bojador hasta el Gltimo de la
Argelia francesa, que estaran exentos de practicaje en los puertos espafioles
visitados dentro de la propia navegacion de cabotaje nacional, excepto en el
primer y ultimo de estos, cuando vengan o salgan para otros puertos extranjeros
antes citados aun en navegacion de cabotaje.

-Establece esta Real Orden, la advertencia de que todo lo anterior no exime a
los duefios y consignatarios de los buques que se puedan acoger a tales
considerando, ante la obligacion que tiene de tomar practico un capitan de los
buques exentos, ante las condiciones que se le presente, para no por ello,
quedar exonerados de responsabilidad en caso de averia, varada o naufragio,
ocasionada a la entrada o salida de algun puerto, por haber rehusado aquel
servicio, (verdadera clausula de salvaguarda del legislador, que demuestra que
todo lo antes regulado, no podia dar lugar a que le rebotara cualquier
reclamacién inherente a estas exoneraciones).

-En los puertos donde el buen orden y policia de los mismos exista establecido
el derecho de amarraje, habran de establecerle para toda clase de buques sin
excepcion alguna.

-Sélo personas competentes, autorizadas y con nombramientos podran ejercer
el cargo de practicos y Unicamente a falta de estos, pueden los buques
necesitados, valerse de otras segln esta provision.

-Antes de hacer extensivas estas prescripciones en las provincias de Ultramar,
en donde continuaran vigentes las de la Real Orden de 22 de julio, los
comandantes generales de sus apostaderos, informaran de las medidas que
sean necesario adaptarse en analogia con los puntos anteriores.

Unos meses después y visto que el proyecto de ley anunciado por La Gaceta Minera
no avanzaba, fue preciso fijar el concepto de cabotaje de los buques espafioles en
relacion con el practicaje, de modo que no sean asi considerados, cuando estos
procedan del extranjero y toquen el primer puerto espafiol o cuando salgan para aguas
extranjeras, desde este Ultimo puerto, segun publicaba La Gaceta (del Reino), del dia
20 de noviembre de 1886.

Se tuvieron que presentar razonables dudas interpretativas de tan numerosas
disposiciones dictadas al compas de peticiones y presiones interesadas en sus
propios horizontes, por lo que fue necesario sefialar por Real Orden de 1° abril de
1888, que habiéndose promulgado la Real orden de 11 de marzo de 1886, (nuevas
base y radical organizacion del servicio de practicaje, que sustituyé a cuantas
disposiciones de fecha anterior reglamentaban el servicio de practicaje), se debe en su
consecuencia, sustituir a las diversas disposiciones que en forma de reglamento,
venian figurando en la colecciébn de Reglamentos de Marina, las cuales quedan
anuladas de hecho.

Segun publicaba el Diario de Tarragona del 03.03.1889, se ha hecho obligatorio en el
puerto de Santa Cruz de Tenerife el servicio de practicaje en la entrada y salida para
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todos los buques nacionales y extranjeros que excedan de 100 toneladas; si bien
aflos mas tarde publicaria La Correspondencia de Espafia del 02.04.1892, al dar
cuenta de las tarifas y las modificaciones en el reglamento de practicajes aprobadas
por la Junta del puerto de Santa Cruz de Tenerife, se declara libre el practicaje fuera
del puerto artificial, por no ser aplicable & esta parte del fondeadero la base 13 de la
Real orden de 11 de marzo de 1886.

Siendo también destacable lo publicado por La Vanguardia del 23.01.1891 dando a
conocer que para el puerto de Las Palmas, se ha dispuesto la obligatoriedad del
practicaje de entrada y salida.

El 20 de marzo de 1893, se promulga una Real Orden que bajo la proclamacion de
asegurar la existencia del practico en aquellos puertos en donde la pérdida de un barco
trae perjuicio para la localidad, establece que serd el servicio de practicaje obligatorio
y mas aln si la perdida pudiera afectar a los interés generales, para ello ordena que se
haga una clasificacion de los puertos, radas, rias y demas fondeaderos en tres categorias:
La primera, aquellos en donde sera obligatorio el practicaje como por ejemplo Bilbao; la
segunda aquellos en los cuales sea necesario el servicio aunque queda a la voluntad del
Capitan el solicitar o no préctico, tal como en el puerto de Cartagena Yy la tercera agquellos
enclaves en donde el servicio de practicaje no es necesario como en Algeciras. Para este
fin se ordena que por los Capitanes y Comandantes Generales de los Departamentos y
Apostadero se procedera a hacer una clasificacién de los puertos, radas, rias y demas
fondeaderos bajo soberania espafiola.

Una vez clasificados estos enclaves y en union de las estadisticas del trafico
portuario de cada uno, se procedera al estudio por una junta constituida al efecto, del
cual se determinaran: el numero de practicos necesarios, lo que deben ganar,
los gastos que originan las embarcaciones y el de un seguro que deben cubrir
para responder de las averias por las que fuesen condenados y la tarifa que se
deba establecer. Igualmente establecia esta R.O. de 1893 un detallado condicionado
gue se debera de tenerse en cuenta, cuando finalizado el estudio anterior, se proceda
a darlo a conocer. También proponia, que por las Juntas Locales de los puertos se
puedan examinar a un capitan o patrén enrolado en un buque, tal como se contempla
en el punto 4° de la citada R.O. cuando decida ser examinado de practico de una
determinada localidad; una vez aprobado y tras ejecutar las practicas que sean
necesarias para cerciorarse de la idoneidad del aspirante, recibird su nombramiento
de Practico titular, teniendo en cuenta que la creacion de esta clase de practico
habia sido establecida en las Bases del servicio de marzo de 1886, parece con ello,
gue su implantacién no tuvo que ser satisfactoria, cuando siete afios mas tarde se
vuelve a regular, ahora suprimiendo la posibilidad de que pueda acceder a practico
titular de un puerto el contramaestre del buque, como quedaba regulado por las
normas anteriores. El citado estudio a pesar de estimarse que podria estar finalizado
en dos o tres meses segun el territorio, necesitd de ocho afios por la junta encargada
al efecto, y una vez finalizado, dio lugar a la promulgacién de la Real Orden de 6 de
noviembre de 1901, bajo el titulo: Clasificacion de los puerto.- Practicaje obligatorio,
voluntario e innecesario. Resultando, como comentd Joaquin Fernandez Repeto en la
obra que se cita, que “no pudo ser mas acabado ni sus determinaciones mas justas”.
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Foto n° 15.- Joaquin Fernandez Repeto, Capitan de la Marina Mercante, Abogado, Alcalde
de Cédiz, Préactico de numero del puerto de Cadiz durante 38 afios y vocal en la Junta
Consultiva de la Armada para los asuntos del practicaje.

Recogia el diario La Epoca del 28 de julio de 1894 una curiosa noticia que da lugar a
sopesar el rigor de cémo se regulaba el practicaje en esta Espafia de su época, pues
aprovechando las circunstancias del veraneo de la familia real y su corte en San
Sebastian: Una Comisién de marineros de Pasajes ha visitado al Sr. Pasquin -ministro
de Marina en esta época- con objeto de rogarle que permita ejercer el practicaje a
todos los que tengan condiciones, sin limitar el nUmero de précticos.

No obstante no faltaron nuevas “dudas” y hechos sobrevenidos, tal como
comentaremos en el proximo Capitulo.
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Anexo |

ORDENANZAS GENERALES DE LA ARMADA DE CARLOS Il
Publicadas en 1793
TRATADO 5°, TITULO VI

Articulo 18.
En los puertos en que hubiere Practicos de oficio, si gozan sueldo, seran en todo
unos Subalternos del Capitan sin dependencia de otra Jurisdiccién en lo personal, ni
perjuicio de la del Ministro en materias de pesquera u otra industria de mar en gque se
ocuparen; y no estando & sueldo, sino solo con las prerrogativas del Nombramiento
para las obvenciones de su clase de Practicos, estaran igualmente subordinados al
Capitan de Puerto sin reconocimiento a otro Xefe en lo relativo & su cargo.

Articulo 19.
En unas y otras circunstancias del establecimiento de Practico, tendra siempre el
Capitan de Puerto facultad de corregirlos en sus faltas, y suspenderlos en su
exercicio dando cuenta al Capitan General del Departamento; y le correspondera
igualmente proponer para dichas plazas, examinando antes 4 los pretendientes entre
los buenos hombres de Mar del domicilio, U otros que se presenten al intento de
otras Matriculas del Reino; formando su propuesta de tres sujetos, si los hubiere en
éste numero, con distinciébn de primero, segundo y tercer lugar para cada vacante;
teniendo presente que han de ser de la robustez y agilidad necesaria para su fatiga y
servicios posibles de empefio en que la han de hacer; y con exclusion de todo el que
hubiere sido procesado y corregido por defraudador de mis Rentas.

Articulo 20.
Con éstas circunstancias, y acompafandola con certificacion de Contaduria de
Marina 6 del respectivo Ministro de Provincia de los servicios de los
comprehendidos, dirigira el Capitan de Puerto la propuesta al Capitan General del
Departamento, para que la pase con su informe al Director General de la Armada,
apoyandola 6 adicionandola con el conocimiento que tenga de otros pretendientes
ausentes de aquel parage mas beneméritos é inteligentes; y baxo las propias
consideraciones sera facultativo al Director General conferir las plazas a los sugetos
gue considére mas dignos de ellas en bien de mi servicio, expidiendo sus
Nombramientos de que se tomara razon en la Contaduria del Departamento a que
correspondan; y presentados por los interesados al Ministro de la Provincia, se les
formard el asiento en la clase; despues de los qual, concurriendo al muelle con los
Directores del Gremio de Mar, Cabos y Alguaciles de Matricula, y algunos Patrones y
otros individuos de la pesquera a la hora que sefialare el Capitan de Puerto, los dara
éste a reconocer por tales Practicos para la posesion de sus plazas.

Articulo 21.
Si bien el exdmen que el Capitan ha hecho de su puerto haya sido acompafnado de
los Practicos, ha de cuidar despues, de enterarles en todas las particularidades a
gue han debido exténderse sus observaciones como queda ordenado, y hacerles
guantas advertencias crea oportunas, asi sobre el método de fondear en cada una
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de las diversas calas segln sus varias circunstancias y en el puerto interior, como
para el acierto de su direccion en entradas y salidas.

Articulo 22.
Tanto no habiendo como habiendo Practicos de oficio, hara el Capitan de Puerto las
mismas prevenciones & los Patrones de barcos de pesquera para los casos en que
deban y puedan encomendarse de la salida 6 entrada de las embarcaciones, y que
todos maniobren como importa para su seguridad; y & fin de cerciorarse de su
inteligencia y método, se los llevara alternativamente con sigo a bordo de qualquier
buque que entra 6 sale, aunque no pida Préactico, dexandoles con toda libertad en la
direccion, mientras no prevea riesgo de ella.

Articulo 23.
Donde hubiere Practicos de Nombramiento, sera de su obligacion meter y sacar mis
baxeles, abonandoseles por cada ocasiébn la gratificacion de arancel vy
separadamente el costo del barco o barquillo en que hayan de pasar abordo 6
restituirse a tierra, siendo del cargo de los mismos Practicos tener concordado con el
Director del Gremio de mar el que a ninguna hora les falte barco 6 barquillo en que
hacer la diligencia segun la necesidad, y proveyendo el Capitan de Puerto & su
efecto en caso de qualquier retardo; haciendose el pago del flete segun esté
arreglado en arancel por papeleta del mismo Capitan, que el interesado presentara
al Ministro; y entendiendose la gratificacion de Practico quando no gozaren sueldo, y
gue tanto con éste como sin él, ha de subministrarseles la racion con el rancho de
Pilotos siendo Practicos de Nombramiento, y con él de Cabos de guardia no siendo
de ésta clase, siempre que su detencion haya de privarles de la comida de medio dia
en tierra, 6 precisarles & pasar la noche abordo.

Articulo 24.
Estara establecido en cada puerto el parage hasta donde deban salir los Practicos al
encuentro de mis baxeles entrantes, y de que deban volver & su salida; pero si los
Comandantes los detubiesen abordo por las circunstancias del tiempo que anuncien
necesidad de arribada no franqueandose a mayor distancia, estara arreglada para
estos casos la gratificacion diaria que ha de abonarse a los Practicos sobre la comun
de salida; y verificandose entrada fuera del mismo dia de aquella, se abonara
tambien la gratificacion correspondiente; uno y otro sold quando no esten &
sueldo de mi Herario.

Articulo 25.
En los parages de Costa inmediatos a un puerto en que hubiere Practicos de éste sin
sueldo, que pasen abordo de mis baxeles para introducirlos en él, se les abonara
integra la gratificacion de entrada, siempre que la hayan verificado hasta dentro de
los ultimos baxos 6 puntas antes de llegar el Practico del puerto, y la mitad quando
éste saliere de dichos terminos.

Articulo 26.
Si hubiere Practicos de Nombramiento en los exprésados parages de costa
inmediatos & un puerto, tendran obligacion de salir al encuentro de qualquier baxel
mio que los llamaré; y donde no los haya de aquella clase, el Capitan 6 Teniente de
Puerto de aquel sitio, por su falta el Subdelegado de Marina, y por la de éste el Cabo
de Matricula, deberan nombrar el Patron inteligente de pesquera que pase abordo
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sin delacion alguna, costeandose siempre de mi cuenta el flete del barco
gue le conduzca.

Articulo 27.
Mis baxeles indicaran la necesidad de tener anticipadamente Practico, disparando un
cafionazo, y poniendo un gallardete largo qualquiera en el tope de trinquete, y si
fueren de un solo palo en cualquier penol. A la vista de ésta sefal, si hai en la mar
Pescadores, cuyos Patrones 6 alguno de sus Marineros sean inteligentes al intento,
se dirigira al baxel el que estubiere mas proporcionado & proveerle de Practico; y si
el Comandante se satisface, arriara el gallardete, que sera sefial de no haberle ya
menester de tierra, y despedira el barco para que siga en su industria; pero si le
detubiere por necesidad, se hara el abono que corresponda por ésta razon.

Articulo 28.
El abono de gratificacion de Practico por entrada 6 salida de mis baxeles, no ha de
poder hecerse sino baxo certificacion de los Contadores visada por los
Comandantes, que exprése el Practico que la ha dirigido, si se ha detenido, 6 si ha
habido detencion de barco U otra causa para el mayor abono que corresponda en el
caso; los quales documentos pararan unidos en el Capitan de Puerto hasta fin de
mes, que los pasara al Ministro para el libramiento de su importe; y aunque los
Practicos sean de sueldo, sin opcion a gratificacion, se exibira la certificacion al
Ministro, siempre que comprehenda algun otro motivo de abono, fuera de €l de barco
6 barquillo, que ha de hacerse como queda dicho baxo papeleta de
Capitan de Puerto.

Articulo 29.
A los Préacticos extériores del puerto en sus casos se dara la certificacion exprésiva
del parage hasta donde exercieron de tales, por la diferencia que queda advertida
para las gratificaciones; y si ha ocurrido detencion de barco pescador, sacandolo de
Su pesquera, se exprésara ésta circunstancia para el abono que corresponda al
interesado, y ha de satisfacersele por el Ministro de la Provincia.

Articulo 30.
Habiendo Préacticos de Nombramiento, correspondera & ellos exclisivamente exercer
de tales para la salida de las embarcaciones mercantes nacionales, y de guerra 6
mercantes extrangeras que los necesiten, multandose al Patron U otro hombre de
Mar que se introduxese a dirigir los buques, en una cantidad igual al onerario de
arancel, & mas de la pérdida de éste, y aplicandose uno y otro & los Practicos;
excéptuados los casos de necesidad por falta de estos & la hora conveniente, en los
guales sera arbitrable & cada Capitan interesado solicitar del Capitan de Puerto & un
Patron G otro hombre de Mar que pilotée su embarcacion para la salida, 6 buscar
directamente aquel en quien tubiere confianza, sin que ujen uni ni otro caso pueda
excéderse de la gratificacion establecida.

Articulo 31.
Por la notoriedad de ésta Ordenanza sera conocido a quantos interese, el modo de
indicar necesidad de Practico para la entrada en algun puerto como queda
establecido; y quando se hiciere tal sefial donde hubiere Practicos de Nombramiento,
tendran obligacion de salir al encuentro de la embarcacion hasta el parage prefixado.
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Articulo 32.
Sera libre a todo Patron de pesquera que se halle en la mar, prestarse a las
funciones de Practico, 6 franquear un Marinero tal para la entrada de qualquier
embarcacion que le necesite, haya hecho 6 né la sefial de ello; con la diferencia de
que si la hubiere hecho, si hai Practicos de Nombramiento, y si sale uno de estos de
los primeros baxos 6 puntas del puerto, la gratificacion se aplicara por mitades, una a
los Précticos, y otra separadamente al Pescador, cifiendose el todo al
establecimiento de arancel.

Articulo 33.
Tanto siendo el Patron de pesquera el que se preste & pilotear, como franqueando al
intento otro Marinero, su barco no ha de atracar & la embarcacion sino para dar éste
auxilio, largandose inmediatamente a seguir en su industria, 6 navegar bien
separado, si fuese ya de retirada para el puerto; siendole prohibido recibir gente ni
efectos algunos, baxo las penas a que haya lugar por los Juzgados de Sanidad, y de
mis Rentas Reales, segun la calidad y conseqliencias de la infraccion.

Articulo 34.
El Practico que haya de pilotear qualquier embarcacion para su entrada, ha de
informarse del Capitan de su gobierno y del agua que cala, tanto para el acierto de
su direccion, como para situarla en el parage que el Capitan de Puerto tenga
ordenado, ya para las que deban quedar en quarentena, ya con distincion de portes,
si la pide el puerto para su mejor policia, y mayor facilidad de los socorros oportunos
entre bugues de iguales tamafios; y al que fondée sin Practico, solo ha de permitirse
que lo execute & un ancla, hasta que hecha la Visita de Sanidad se le prevenga
donde y como deba amarrarse.

Articulo 35.
Quando el Practico por las circunstancias del tiempo 6 del baxel, considerase
arriesgado emprender la entrada 6 salida, hara al Capitan su protesta de no quedar
responsable a las resultas, y en las que hubiere quedara solvente de las en que no
fuere culpado por otro modo, y proviniesen de las causas que expuso.

Articulo 36.
Ninguna embarcacion podra hacer movimiento de trasladarse de un parage & otro
sin solicitar y obtener la licencia del Capitan de Puerto, que debera acordarla quando
tenga fin justo; y habiendo de pasar para ello por entre baxos 6 canales, aunque el
Capitan del bugue los conozca con toda seguridad, ha de deber tomar Practico, por
lo que importa no aventurar al arbitrio particular un fracaso de varada que dafie al
canal, U otro que turbe la seguridad comun.

Articulo 37.
Los Ministros y Subdelegados de Marina enteraran & los Patrones de pesquera de lo
gue les concierne en los articulos antecedentes y el 47, para que no aleguen
ignorancia sobre el modo y casos en que pueden exercer de Practicos, y les consten
las obvenciones & que han de cefiirse en ellos.

Articulo 38.
Donde hubiere vigias, se establecera necesariamente la sefial de que la
embarcacion que se dirige al puerto pide Préactico, escusandola respecto & mis
baxeles, pues debe éste salir siempre & su encuentro; y al Capitan de Puerto se dara
conocimiento de todas las sefiales que hagan relacion a los que vienen a él, 6
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arraban despues de su salida, & varadas 0 otros fracasos, 6 enemigos que se
avistan, para que pueda proceder sin pérdida de instante & lo que fuere de su cargo.

Articulo 39.
Para la entrada y salida de mis baxeles se podran valizas donde el Capitan de
Puerto lo crea conveniente. Si las pidiesen los de guerra extrangeros 6 mercantes de
cualquier clase, se pondran tambien & costa de los interesados, como igualmente
guando habiendo pedido Practico, y no siendo posible embiarselo fuera por razon del
tiempo, quepa no obstante valizar las puntas salientes U otros parages de direccion.

Articulo 40.
Siendo Practicos de sueldo y habiendo mas de uno, que supone freqiente
concurrencia de mis baxeles & aquel puerto, ni de noche ni de dia ha de faltar del
muelle uno de ellos, no estando empleados, y a cuyo fin ha de franquearseles
alojamiento en él.

Articulo 41.
El Capitan de Puerto formara escala de alternativa para las facciones ordinarias de
los Practicos, ya sean de sueldo, 6 ya de solo Nombramiento; y de sus obvenciones
se formard masa comun, asentandolas partida por partida con exprésion del motivo,
segun se fueren causando, en libro que ha de tener a éste fin, y en que han de firmar
su cobro cada mes por partes iguales, deducida la sexta para el Capitan de Puerto,
como emolumento de su empleo.

Articulo 42.
En los puertos en que hubiere Teniente 6 Ayudantes, les correspondera en comun, y
aungue sea uno solo, el tercio de los emolumentos del Capitan por razon de entrada,
movimiento 0 salida de embarcaciones con Practicos.

Articulo 43.
Siendo Esquadra mia la que se dirixa al puerto, ira el Capitan de éste al navio
Comandante con el Practico Primero, distribuyendo a los demas en los baxeles mas
proximos a entrada; y si hubiere Ayudantes, los repartira igualmente, para que vayan
acompafiados de Practico a otros navios de Insignia por el orden de preferencia de
éstas, si fuere posible, y no dictan las circunstancias emplearlos en otra manera mas
conveniente, por exemplo, & zafar algun sitio en que deban amarrarse los baxeles.

Articulo 44.
Quando el espacio fuere superior al nimero de mis baxeles antrantes, se dirigiran
los Practicos a fondearlos en los parages que sefialaren los Comandantes con
arreglo & las instrucciones del General de la Esquadra; pero siendo ésta numerosa
gue pida economizar la capacidad, deberan irse internando por el orden de entrada,
con todas las demas precauciones marineras que exixa el sitio para evitar
abordages U otras averias.

Articulo 45.
A las entradas de Esquadras extrangeras pasara un Ayudante con el Practico, y no
habiendo Ayudante, ira el mismo Capitan de Puerto al navio Comandante, para
noticiarle el parage en que se le ha de fondear, y conducirle & él, como igualmente
deberan hacer los demas Practicos con los otros navios a que se les destine, segun
se les hubiere prevenido.
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Articulo 46.
En la facultad peculiar de los Gobernadores para el sefialamiento de fondeadero de
baxeles de guerra extrangeros, ha de entenderse el conocimiento de su seguridad
por informe del Capitan de Puerto, de cuya obligacion sera representar al
Gobernador en caso contrario, ateniendose a lo que le mandare, pues cumple para
gualesquier resultas con haberlo representado. En los puertos Capitales de
Departamento han de acordar la materia los Gobernadores con los Capitanes 0
Comandaantes Generales de aquellos; y generalmente donde concurrieren mis
baxeles, preferiran estos en sitio & eleccion de sus Comandantes; y si el
Comandante de la Esquadra 6 baxeles unidos 6 baxel suelto tubiere que oficiar
sobre la situacion del extrangero, procederan los Gobernadores en sus providencias
con el aprecio correspondiente a la inteligencia facultativa de quien oficia, y la
armonia debida al bien de mi servicio.

Articulo 47.
Para entrar los Practicos en cualquier baxel, sea de guerra 6 mercante, nacional 6
extrangero, han de informarse antes si hay motivo de entredicho o quarentena;
habiendole, escusaran subir abordo, piloteando no mas desde su barco, si fuere
posible; y no siendolo, atracaran a prestar su importante auxilio, quedando a cargo
del interesado los gastos de manutencion y salario del Practico y su gente, si
hubieren de subsistir en quarentena, pues esta en su arbitrio el que no suba, si no le
necesita; y en ningun caso, aun sin motivo de entredicho, podra desembarcarse el
Practico ni otro hombre de los suyos que haya entrado abordo, sin que preceda la
Visita de Sanidad que franquée la comunicacion.

Articulo 48.
Se procedera baxo los mismos principios en los socorros que ocurriere dar & alguna
embarcacion que los pide desde fuera del puerto, 6 que se sabe por sefial del vigia 6
de otro modo hallarse en calamidad 6 riesgo de ella. Si no puede pasar la Diputacion
de Sanidad a hacer su Visita por la distancia U otra causa, no por eso han de
retardarse los auxilios oportunos, advertidos los Patrones y gente de las lanchas con
gue se embien, quando no salga el Capitan de Puerto U otro Oficial de respeto, de
gue han de mantenerse sin desembarcar a su regreso, con entrada 6 sin ella de la
embarcacion socorrida, hasta gque se evacue la Visita y obtener el permiso, quando
las circunstancias no dicten entredicho; en cuyos casos y tiempo los gastos y
sueldos 6 salarios de toda aquella gente han de ser a cargo del socorrido.

Articulo 49.
Ha de celar el Capitan de Puerto la conducta personal de los Practicos,
corrigiendoles sus defectos; y si alguno tocase en el vicio de embriaguez, le privara
inmediatamente de exercicio, prohibiendosele aun en clase particular, como a
gualquier Patron de pesquera U otro hombre de Mar que incurra
en semejante fealdad.

Articulo 50.
En los delitos de los Practicos de sueldo correspondera al Capitan de Puerto
procesarlos. Igualmente podran ser sometidos a sumario y sancion por los errores U
omisiones realizados eleccion propia y direccion personal, correspondiendo al
Capitan de Puerto imponersela; pero quando le declare culpa con responsabilidad de
dafios en el sumario de que habla el art. 121, providenciara al mismo tiempo su
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arresto, entregandolo al Ministro para las resultas de autos. Y aunque el sumario no
le declare culpado, porque se oculté en él la verdad, si despues prueban malicia los
autos, se pondra el Practico a disposicion del Ministro, siempre que lo requiera
con tal motivo.

Articulo 51.
Admitira asimismo el Capitan de Puerto qualesquier demandas civiles contra sus
Ayudantes, o Practicos, U otros Subalternos de sueldo, proveyendo gobernativamente, 6
procediendo & autos si fuere necesario.

Articulo 52.
El Asesor de la Provincia y el Escribano de ella actuardn en la substanciacion de
causas de oficio, 6 civiles, 6 criminales dicha, y en otras qualesquiera que el Capitan
0 Comandante General del Departamento cometiese al Capitan de Puerto, del
mismo modo que en las privativas del Ministerio de Marina, hasta términos de
sentencia segun reglas de derecho, poniendo el Asesor su parecer legal, con que
pasara los autos al Capitan de Puerto; quien determinara segun entendiere proceder
de justicia, sin cefirse precisamente al parecer del Asesor, quando no le conciba
arreglado 4 ella 6 al espiritu de las Ordenanzas; y admitiendo siempre la apelacion
para el Capitan General con remision de autos.
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Notas:

1.- Podemos considerar a los nombrados pilotos del rio Guadalquivir: Gaspar Garcia y
Cristobal Lépez, como los pilotos practicos del rio més antiguos identificados ante la
historia del Guadalquivir, pues tanto desde la época tartésica hasta el fin de la
permanencia arabe, ningun otro piloto del rio ha sido identificado a pesar de la muy
numerosa existencia de estos imprescindibles profesionales. Resaltdndose ademas
gue fue Cristobal Lépez el primer examinador de pilotos practicos en los reinos de
Espana.

2 .- Ordenanzas de la ilustre Universidad y Casa de Contratacion de la Muy Noble y
Muy Leal Villa de Bilbao otorgadas por Felipe V en 1737.

ORDENANZAS
DE LA
ILUSTRE UNIVERSIDAD,
Y ACASSEA.

DE CONTRATACION
DE LAMN.YM L VILLA

DE BILBAO,

INSERTOS SUS REALES PRIVILEGIOS,
APROBADAS, Y CONFIRMADAS
POR EL REY NUESTRO SENOR
DON FKELIPE QUINTO

(QUE DIOS GUARDE)
ANO DE 1737+

REIMPRESAS CON SUPERIOR PERMISO.
MADRID. EN LA [MPRENTA DE SancHa
ARo0 pE 1796.

Acosta de la misma Universidad , y Casa de Contratacion,

Foto n° 16.- Portada de una reimpresion de las Ordenanzas de Bilbao de 1737.

3.- Se cree que el bajo los Pilones o del Pilar, eran los antiguos restos de los pilares o
pilones que servian de cabeza donde hacer firme la cadena entrelazada con maderos,
gue cuando la toma de Sevilla por Ramén Bonifaz en 1247, cerraba este puerto hasta
entonces musulman, como proteccion ante alguna invasién por mar. Dicha cadena
estaba tendida entre la Torre del Oro y otra torre-murallén, construida en la orilla
opuesta y tras ser cortada por la flota castellana, gran parte de ella fue depositada en
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las Atarazanas de Sevilla donde quedaron hasta el alistamiento de la Flota de la
Castilla del Oro, que al mando de Pedrarias, parti6 en 1514 hacia la Castilla del Oro,
siendo fundidos sus eslabones para fabricar anclas y otros efectos navales para esta
flota, si bien algunos trozos pasaron a la iglesia de Sta. M2 de la Asuncién en Laredo
donde aun se exponen. El paso del tiempo y el abandono de estas construcciones y
sus riberas, dieron lugar a que sus restos quedasen como el primer bajo que tenia que
librar el navegante al salir de este puerto.

Foto n° 17.1.- Cadena del cierre del puerto de Sevilla en el siglo Xlll. Reproduccion
artistica mostrando el momento del inicio de la toma por mar capitaneada
por Ramon de Bonifaz en mayo 1248.

Otras fuentes, -Cronica del Primer viaje en torno del
Globo, de Antonio de Pigafetta-, dan por hecho que
‘ estos pilares realmente eran los restos de los puntos
i firmes donde se apoyaba los chicotes de un antiguo
) - puente de barca construido por lo arabes, que unia las
A : ' orillas del San Juan de Aznalfarache con la orilla
opuesta en la ciudad de Sevilla.

4.- Por la Real Orden de 25 de septiembre de 1850,
también se enmendd el coste del servicio de practicaje
de los puertos de la islas Canarias, pues partiendo de
una interpretacion de la Real Orden de 22 de mayo de
este mismo afio, se habia aplicado en los puertos
canarios unas tarifas en igualdad al puerto de Cadiz, lo
que supuso un aumento del coste de los derechos de las
Capitanias de puerto y practicaje para estos puertos,
gue pronto motivd, que las juntas de Comercio de Santa
Cruz de Tenerife y Las Palmas elevaran sus quejas ante

Foto n® 17.2.- Escudo
Oficial de la ciudad
de Santander.
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los perjuicios que se habian ocasionados, resultando de estas instancias, que S.M. por
medio de esta R.O. obligé a continuar con el coste del servicio de practicaje anterior, -45
reales de vellon-, que se exigia en las islas, debiendo deducirse de esta cantidad la
sexta parte para el capitdn de puerto, con arreglo a lo prevenido en las ordenanzas
generales de la armada, y ser por separado el gasto del bote que lleve & los practicos a
los buques que lo pidan... Las cantidades cobradas en aquellos puertos por practicaje
con exceso a los 45 rs. vn. que antes se percibian por este concepto... se devuelvan a
los interesados las diferencias que se le han cobrado demas, en razén & que las de
practicaje procedan de la mala interpretacion que se dio a la enunciada real orden de
22 de mayo ultimo, la cual se referia inicamente a los derechos de capitania de puerto,
y el haber exigido por estos 80 rs., en vez de 8 a los buques de tres palos, provino de
un error de pluma en la tarifa provisional remitida por la capitania general del
departamento de Cadiz.

Foto n° 18.1.- Ensenada de Las Palmas Foto n° 18.2.- Puerto de Santa Cruz de la
de G. Canaria afinales del XIX. Palma a finales del XIX.

Comentario: La enmienda, a causa de una mala interpretacion, dio al traste con la
alegria que pudieron disfrutar nuestros antiguos colegas canarios, -por pocos dias-,
ante la buena nueva de ver un aumento de tarifa de practicaje, de casi el doble, de un
dia para otro.

5.- Disimuladamente, se estaba presentando las bondades que ofrecen el practicaje en
competencia, sistema que tantas desgracias ha producido alli donde se aplicara,
especialmente en el Rio de Plata pasada la época colonial espafiola, si bien y aunque
denominado como tomar practico, al primero que toca el buque que necesita sus
servicios, fueron usos ya establecidos en los abras de Sanlucar y Bilbao, desde siglos
anteriores, que por la dureza y maldades que el sistema entrafiaba, nunca fueron
ejemplos a seguir.
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6.- Realmente lo que pretendia la Junta de Agricultura, Comercio e Industria de Sevilla,
era hacerse con la titularidad y gestion del servicio de practicaje en el rio Guadalquivir,
pero quizés no entraba en sus planes, que al mismo tiempo, se le imponia la obligacion de
mantener libre su cauce ante cualquier incidente y siempre bajo el control de la Autoridad
de Marina, la cual por cierto en estos afios sostenia a su cargo el practicaje del rio (por
ejemplo el coste previsto segun el Presupuesto de Marina para el afio 1860 del Servicio
de Practicaje en el Guadalquivir se planifica en 36.000 reales, el cual era desarrollado por
12 précticos de namero, incluyendo el Practico Mayor del rio, es decir a 3000 reales cada
uno). Desconocemos los resultados y el periodo de vigencia de la R.O. de 15 de
septiembre de 1864.

7.- A pesar del antecedente que la R.O. citada pudo presentar, sorprende que tan
reconocido ingeniero, que habiendo sido Director facultativo del puerto y ria de Sevilla,
gran estudioso de los problemas de su cauce y entrada, y gran investigador de la historia
maritima del entorno, especialmente de los naufragios e incidentes que ocurrieron en la
barra y ria del Guadalquivir, cuya extensa recopilacion sirve de marco referencial
indiscutible, al tratar la navegacion en el Guadalquivir, mantenga como solucién, que el
practicaje fuese libre, a eleccién del capitan del buque que arriba, en la inteligencia de que
si se observa algun peligro ya dentro del puerto, (o canal), que pueda afectar a otros
buques, ya decidira el Oficial de Puerto, enviar un practico para que tome la direccion y
corrija las equivocaciones observadas. Como si el embarque del practico en esas fechas
fuese inmediato y el Oficial de Puerto permaneciera vigilante en todo momento de la
maniobra del buque, al tiempo que desde su oficina, pudiese vigilar la navegacion durante
mas de 45 millas, observando el proceder del buque, para que pudiese determinar
facilmente, si la maniobra de entrada va bien o mal y lo que es mas contradictorio,
proponiendo en los siguiente articulos que el numero de practicos fuese ilimitado, pensaria
que siempre estaria alguno de ellos paseando por sus proximidades, listo para acudir a
remediar un error que vislumbre una tragedia, como si los practicos pudiesen permanecer
junto al Oficial de Puerto en espera de érdenes, sin retribuciones y sin mas ocupacion que
la espera de un fortuito incidente, hasta que la ocasidén se presente, pues sin ingresos,
dificilmente podrian sobrevivir, eso si al ser libre la tarifa, - por no existir-, a lo mejor se
podria presentar el caso, que una sola asistencia en base al valor que podia tomar como
referencia, le sirviera para solucionar los restantes dias de su vida profesional. Cabe por
ello recordar que el cobro por un servicio de practicaje, de no estar tarifado presenta
posible abuso, que en ocasiones hasta el Rey tuvo que remediar, (Ley del Emperador
Carlos de 1539, poniendo orden en la barra de Sanllcar), o fomentar las comisiones de
otros profesionales que intermedian en el negocio maritimo portuario.

Por ultimo al sefialar que el practico tomara la direccién, estaba construyendo una nueva
figura juridica sobre la actuacion de este profesional, pues por esta propuesta de nueva
regulacion, usurpaba el mando del buque a su capitan, eso si, cuando el Oficial de Puerto
desde su observacion en tierra, creyera que el bugue iba mal y por ello le envia el
préactico, para que tome la direccion de la nave. En resumen propuestas irrealizables, que
los afios y la estela del practicaje profesional, han demostrado como no adecuadas, pues
parten de una sencilla y repetida ecuacion, tal es que el buque tiene que pagar el servicio
que se presta y se pretende evitar tal gasto de cualquier manera, pues si este fuese gratis,
posiblemente exigiria no uno, ni dos, sino al menos tres practicos (puente, proa y popa),
pues entonces, la seguridad si que habia que tenerla en cuenta, muy en cuenta.
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8.- El Oficial de Puerto, segun se definia en los articulos 51 y 52 de la propia obra,
dependeria del Ministerio de Fomento, estaria a las ordenes inmediatas de los ingenieros
de puertos, podria ser Capitan, teniente o patron de puerto, habiendo para cada caso dos
categorias 1° y 22 y seria en cualquiera de estos grados y categorias, el Jefe encargado
de velar en cada puerto por la observancia de los Reglamentos de policia, cuyo
cumplimiento exigird a los Capitanes, patrones Yy tripulantes de los buques concurrentes.
Determinaria el orden de entrada y salia de los buques en los puertos antepuertos y
darsenas cerradas, sefialandole el sitio, y ordenando si es necesario, todos los
movimientos y faenas de amarrar, asi como los cambios de lugar. Los Oficiales de Puerto
en caso de desconocida su autoridad, podra requerir el apoyo de la fuerza publica y
detener al que considere culpable, para posteriormente remitirle al Juez de 12 instancia.
Es posible que tal cargo fuese el antecedente hasta el afio 1992, del conocido como
Comisario del Puerto en las Juntas de Obras del Puerto y Puertos Autbnomos.

9.- El establecimiento de dos agrupaciones profesionales de practicos de la barra y del rio
Guadalquivir independientes una de la otra, esta contrastada en el tiempo tras la llegada
de los fenicios, aunque la historia nos recuerda que las zonas de ejercicio de cada una de
estas organizaciones fueron cambiando con el tiempo, dando lugar a ampliar la
correspondiente a los practicos del rio, en detrimento de los préacticos de la barra y puerto
de Sanlicar que reducian sus limites desde Las Horcadas en la antigliedad, al propio
fondeadero de Bonanza- el Puntal, si bien hasta finales del siglo XVIII, no se tiene
constancia de solicitud para que se unan y actllen como una sola organizacion y se
establezcan con estacién en Chipiona, ello fue solicitado por un grupo de comerciantes
franceses establecidos en Sevilla, tras un naufragio de varios buques de esta bandera al
abocar la barra un dia que las condiciones meteoroldgicas no permitian a los practicos
salir desde Sanldcar, si bien es conocida la propuesta aprobadas por el Dictamen de la
Seccion de Comercio del Ministerio de Fomento, que de facto en 1863 confirma la
dualidad de dos practicaje: a) bocana barra hasta el fondeadero de Bonanza y b) desde
Bonanza subiendo el rio hasta Sevilla. Unién que no se produjo hasta 1989, tras asumir
los practicos del rio a los de la barra después del correspondiente periodo de practicas de
los miembros de cada corporacion en los nuevos ambitos geograficos donde desarrollaran
su trabajo, Aun asi, sorprende que se pretenda tomar dos practicos como era obligado y
solo pagar por un servicio, tal como pretendia la solicitud de los interesados.

Por otra parte cabe resefiar que ante la imposibilidad de mantener una estacion de
practicos en Chipiona, al carecer de puerto de refugio para las embarcaciones de los
practicos, era por ello obligado salir desde Sanlucar, lo que no siempre era posible o
cuando menos retrasaba la prestacion del servicio, fue esta la causa principal que dio
lugar a la perdida de varios buques franceses a finales del XVIIl y por ello debemos de
entender la preocupacion que desde entonces tuvo Francia para que se construyera el
necesitado puerto refugio, influencia que posibilito hacerla llegar a la Sociedad de
amigos del pais de Sanlucar, bastante influenciada por cierto con el espiritu francés en
la época de Godoy, lo que dio lugar a que esta se interesara por planificar la necesaria
darsena donde atracar las embarcaciones con su correspondiente canal dragado de
acceso, en la cual no faltaron los medios para su defensa militar (cafiones), segun el
plano que se reproduce.

Conocida la trayectoria y fin de la época de Godoy, ésta planificada obra quedo en el
olvido y hubo que esperar a que otro francés, el Duque de Montpensier, (don Antonio de
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Orleans), tras su matrimonio con la hermana de Isabel Il y una vez que decide pasar los
veranos en Sanllcar, enterado de tal necesidad, impulsa ante las instancias oportunas, la
construccion de un dique de abrigo en Chipiona, que ofrezca el necesario resguardo a las
embarcaciones de los practicos de la barra, con el fin de que estos puedan realizar su
trabajo con mayor seguridad y eficacia. Toda una epopeya que pone en evidencia la
valoracion maritima que tenia nuestro pais para los asuntos maritimos en general y para
los practicos en particular.

{
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Foto n° 19.- Plano de José Huete (1806), para la construccion de una estacién de
practicos de la Barra del Guadalquivir en Chipiona, en posicion muy préxima a la actual.
(Observar detalles de las instalaciones de la estacién de practicos y sus defensas
militares en la esquina inferior izquierda).

Para mejor entender las inquietudes francesas, es de mencionar que desde finales del
XV, la colonia francesa fue de considerar tanto en Sevilla, Lebrija, Trebujena como en
Sanlucar, y posteriormente en Cadiz, donde se establecieron en diferentes ambitos
locales, comerciantes, taberneros, estraperlistas, etc.

10.- Tardaron varios afios en poder modernizar la flota de los pilotos lemanes de la
Ria del Nervion, pues segun el periédico de Madrid, La Iberia del dia 4 de junio de
1889, fue en estas fechas cuando el servicio de practicaje de la ria se realiza con
embarcaciones de vapor.

Foto n° 20.- Embarcacién de préacticos de Bilbao,
(Julio Garcia Borreguero, blog El maredmetro).
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A pesar que desde afios antes ya se tiene constancia de esta innovacion, al conocerse
que en la Orden del Dia 23 de Diciembre de 1881 del Senado, se recogia la propuesta
del Sr. Maura en donde pide al Sr. Ministro de Marina ciertas declaraciones acerca del
practicaje en la ria de Bilbao. Las cuales son contestadas por el Sr. Ministro de Marina
manifestando al respecto: Que unos practicos salen en vapor y otros en lanchas. Dando
esto lugar a conflictos y desgracias, que se procurara la avenencia, pero que si esto no se
consigue, se declarara libre el ejercicio del practicaje. La Epoca (Madrid. 1849).
23/12/1881, n° 10.584, pagina 3.

11.- Fernandez Repeto considera en su obra, que el hombramiento de Practico Titular,
tuvo que tener escasa repercusion, como instrumento que en cierta medida, trataba de
conseguir la no obligacion de tomar practico de nimero, en vista de no haberse
conseguido el tantas veces enunciado practicaje libre.

12.- El uso oportunista de las tarifas de practicajes, podemos considerarlo como histérico,
pues no solo sirvié para criticar a la Armada, especialmente al inicio del siglo XX, por
medio del concepto del sexto de practicaje, como obvencion del Comandante de Marina
de cada puerto, establecida en la Ordenanzas de la Armada de 1793 (articulo 41), sino
que en muchas y repetidas ocasiones, ha sido motivo de criticas, discrepancias o
propuestas de hacer de estas, un uso ajeno al propio servicio, pues ademas del eterno
latiguillo de que son caras, a pesar de ser comparativamente las tarifas espafiolas,
(siempre que se han llegado a analizar y comparar), mas bajas en cada tramo de sus
tablas de aplicacion, que las establecidas en los puertos elegidos de los paises europeos
0 norteamericanos relacionados con nuestra realidad econdémica en cada época. Asi es
de recordar como se llegé a legislar, para que los buques, aunque fuesen extranjeros, que
transportaban materiales para la construccion de los diques de abrigo del puerto de
Valencia, no pagasen el coste del servicio de practicaje, aunque légicamente tuvieran que
tomar practico. (ABC péag. 12, del 9 de febrero de 1924), o de cémo se dispuso, que una
parte del sexto de practicaje, a través de la caja/fondo de practicaje del Ministerio de
Marina soportara parte del coste de las reparaciones de los semaforos maritimos, (Diario
La Voz 19 de febrero de 1930), sin olvidar que desde la Ley de Proteccion y Fomento de
las Industrias y Comunicaciones maritimas de 14 de junio de 1909, se ha considerado la
tarifa de practicaje, como un elemento de apoyo y desarrollo de primer orden para los
intereses de los navieros de buques espafioles, que por su decida implantacion, causo
numerosas intervenciones administrativas y legales, que en cierta manera atemperaron la
voluntad de los navieros.

Eterna discusion siempre basada en costes econémicos mas que en la calidad y
medios con que deben prestarse el servicio, pues tras esa supuesta mejora de
beneficios o reduccion del coste de escala, en ara de la competitividad entre puertos,
siempre se ha omitido la seguridad y calidad con la que se debe organizar y prestar
el servicio de practicaje.
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FUENTES:

-- Las Ordenanzas del Duque D. Manuel Alonso, Sanlicar de Barrameda, 19 de agosto
de 1620, las cuales recopilan antiguas ordenanzas de su padre D. Manuel y otras del
tiempo del Duque D. Henriquez y otras que antes de él, se guardaban por costumbre y
estatus antiguos para el Régimen y gobierno de los pueblos de su estado, Copia
autorizada hecha el 25 de junio de 1757. Archivo de la Casa Ducal de Medina Sidonia.

-- Boletin de la Revista General de Legislacién y Jurisprudencia, periddico oficial del
llustre Colegio de Abogados de Madrid. Afio undécimo, Tomo XXI, segundo semestre de
1864. Imprenta de la Revista de Legislacién a cargo de Julian Morales calle Abades n° 20.
Madrid.

-- Boletin Oficial del Ministerio de Fomento n° 524, del 9 de enero de 1863, Afio Xl,
tomo XII.

-- Estudios de una ley para el uso general del mar, para la navegacion y para los
puertos. Canuto Corroza, jefe de primera clase del cuerpo de ingenieros de caminos,
canales y puertos y oficial de secretaria del Ministerio de Fomento. Madrid 1865,
(Exposicion al Excmo. Sr. Ministro de Fomento, que elevd en Madrid el 17 de
septiembre de 1863).

-- Hemeroteca digital de la Biblioteca Nacional:

El Clamor Publico (periddico del Partido Liberal), edicién de Madrid de los dias: 21 enero
1853 y 18 noviembre 1860.

La discusion, (diario democrético) de Madrid, dias: 9 diciembre 1856, 15 junio 1873 y 30
septiembre 1879.

El Lloyd Espariol, Barcelona 10 febrero 1863.

El Contemporaneo, Madrid jueves 18 mayo 1865.

La Epoca, (Madrid. 1849). 23 diciembre 1881, 2 febrero 1886, 8 agosto 1866 y 7
noviembre 1886.

La Correspondencia de Espafia de los dias 28 mayo 1873y 11 junio 1879.

El Imparcial, (diario liberal) de Madrid, 22 diciembre 1879.

El Liberal, Madrid de los dias: 11 marzo, 3 abril y 5 abril 1884.

El Dia, Madrid, de los dias: 7 abril, 9 abril, 11 abril, 31 octubre 1884, 20 enero 1885.

El Globo y 15 abril 1884.

La Espafa, Madrid, del 17 de diciembre de 1861 y del 1 sep. 1866.

La Iberia, Madrid del dia 4 junio 1889.

El Mundo Naval llustrado (en las fechas indicadas).

-- Gaceta de Madrid, 24 marzo 1886.
-- Hemeroteca de la Vanguardia: Diario de los dias: 23 enero 1885, 13 enero 1886, 15
enero 1866, 6y 8 mayo 1886 y 27 noviembre 1886.

-- Derrotero de las Costas de Espafia y de Portugal desde Cabo Trafalgar hasta el
puerto de la Corufia de Luis Bayo y Lopez, José Gonzalez Billon Direccion de
Hidrografia afio 1896.

-- Comentarios a la legislacion espafiola del servicio de practicaje y amarraje.
Joaquin Fernandez Repeto. Cadiz 1922.

-- Apuntes para la historia de la Corporacién de Practicos de Santander, German del
Rio, publicado en la Revista de Santander n°® 2 en 1932 (Hemeroteca Digital de la
Biblioteca Nacional de Espafia).
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-- Leyes Maritimas de Espafia, Navegacion y Transporte Maritimo, Tomo | navegacion,
Luis Gonzélez Vieytes y Francisco Farifia Guitian, 1952.

-- Normativas sobre seguridad nautica y su grado de cumplimiento en las naves de
la Carrera de Indias durante el siglo XVI. Eduardo Trueba. Revista de Historia y Cultura
Naval. Numero 3 afio | (1983) Armada Espafiola.

-- Revistas Practicos de Puerto n° 19 y 71, septiembre 1999 y 2012, Colegio Oficial
Nacional de Practicos de Puerto, Madrid.

-- La primera vuelta al mundo, recopilacion de las cronicas de Juan Sebastian de
Elcano, Antonio Pigafetta, Maximiliano Transilvano, Francisco Albo, Ginés de Mafra y
otros. Miraguano Ediciones/Ediciones Polifemo, Madrid 2012.

-- Enciclopedia virtual Wikipedia, entradas correspondientes a practico y toma de Sevilla.
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Capitulo Segundo

Desde 1900 a 1913

necesidad de suprimir el sexto de practicaje-, ahora ya en el Congreso de los

Diputados, prensa de Madrid y local en algunos puertos, principalmente al ser
este considerado como una gratificacién o bagatela del Comandante de Marina en
calidad de Capitan de puerto, como autoridad directa del servicio de practicaje, a la
cual entregan los practicos de cada puerto el sexto de sus importes brutos por la
prestacion del servicio, -derechos de practicajes-, bajo la justificacion de que tal
obvencion, aunque fue establecida por las Ordenanzas Generales de la Armada de
1793, por el transcurrir de los tiempos, ha servido principalmente para mejorar los
sueldos de tales cargos (por escasos), apoyandose para su defensa, en la tesis de
que los derechos de practicaje, lo pagan principalmente los buques extranjeros, pues
el cabotaje espafiol estd exento de tomar practico. Tras tantas protestas y
descalificaciones, dio lugar a que el Ministro de Marina anunciara a principios del
siglo, el propésito de modificar el destino del sexto de practicaje, de modo que no
guede a favor de los Comandantes de Marina, segun recogia La Correspondencia de
Espafia del 23.12.1902. Propuesta que no fue aceptada por el Ministro de Hacienda,
basandose en el coste que daria lugar la gestion de tales ingresos en el tesoro, la
cual podria ser superior a la propia recaudacion, ironias parlamentarias que aun
acrecentaron mas las protestas. Siendo tan abundante la informacién que esta
disponible en las hemerotecas digitales online, es propdsito del autor, dedicar una
recopilacion sintetizada sobre este tema en proximas fechas, pues aunque agua
pasada no mueve molino, es resaltable que fueron estos argumentos, motivos que
muy frecuentemente, dieron lugar a mantener la atencidn mediatica sobre el
practicaje durante muchos afios, servicio que como ya hemos expuesto en la primera
parte de esta sintesis, ya de por si tuvo su propia trascendencia mediatica en la vida
economica-maritima de la nacién. (El Mundo Naval llustrado del 10.12.1901, articulo

Préacticos de Puerto, de José Ricart y Giralt(1).

C omienza el siglo con el mismo debate abierto desde la ultima mitad del XIX, -la

Otro hecho relevante al comenzar el siglo XX, fue la aparicién en la escena maritima
La Liga Maritima espafiola, que tanto focalizd su atencion sobre el practicaje, creada
por el teniente de navio Adolfo Navarrete, el 16 de diciembre de 1900 y amparada por
los impulsos del propio fundador y de los Sres. Antonio Maura y Joaquin Sanchez de
Toca, verdaderos protagonistas de la Espafia maritima del primer tercio del siglo XX,
con la finalidad de representar ante la opinién y los poderes publicos, las aspiraciones
y promover, por todos los medios legitimos de propaganda e influencia, el fomento de
la vida maritima nacional. Maura sera el primer Presidente de la Liga, siendo
nombrado Adolfo Navarrete Secretario General. Tras el desastre colonial del 98, la
Liga se convertira en el eje vertebrador de cuantas iniciativas acontezcan relacionadas
con el desarrollo de los intereses maritimos de Espafia y muy especialmente para el
practicaje de los puertos espafioles, (datos tomados de la pagina en internet Real Liga
Naval Espafiola), siendo también de resaltar su impulso para constituir, bajo la
proteccion del Estado, un Montepio o Caja de Socorro mutuos con sede en Madrid,
para todos los marinos asociados, con el fin principal de atender con pensiones
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vitalicias o auxilios transitorios a la gente de mar desvalida o a sus familias. Entre sus
muchas iniciativas, cabe destacar para nuestro horizonte profesional, la consecucion
para que el practicaje de la barra espafola del Guadiana sea realizado solo por
practicos espafioles, segun propuesta de su presidente Sr. Maura, la cual dio lugar a la
Real Orden de 15 de noviembre de 1901 y mas tarde a la Real Orden de 6 de marzo
de 1903, para el correspondiente dragado y balizamiento de su barra, (Vida Maritima
del 10.03.1903), que posibilitaria en los préoximos afios y hasta 1960, la explotacién
minera de su cuenca, contribuyendo de forma muy significativa a que Espafa se
convirtiera en lider mundial en la obtencién de cobre y manganeso, mediante la
exportacion a través de los cargaderos del puerto de Sanlucar del Guadiana y de los
construidos aguas arriba de este enclave, principalmente en el puerto de La Laja, a
unos 80 Km. de su desembocadura.

Foto n° 20.1.- Desembocadura del Guadiana, puertos-fondeaderos de Ayamonte,
Vila Real y de la actual Isla Cristina en 1840.

Foto n° 20.2.- Cauce del Guadiana en demanda de La Laja.
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Foto n° 20.3.- Cargadero de La Laja, (Sanltcar del Guadiana).

Foto n°® 20.4.- Vapor Mina Oscura atracando en La Laja,
(Obsérvese el Capitan y el practico en el alerén). Foto de Alberto Mantilla.

En relacién con el puerto de Bilbao, cabe destacar que fue constituida la Junta de reforma
del puerto y practicaje de Bilbao, segun publicaba El Mundo Naval llustrado del 10.03.1900,
la cual finaliza sus trabajos en los primeros dias de abril de este afio, (El Mundo Naval
llustrado del 20.04.1900), en la que participaron los practicos de Bilbao: Sres. San José y
Urizar, junto con el Practico Mayor, -cargo recién creado- Sr. Garcia. De este nuevo
reglamento destacan: La mejoras del sistema de informacion a cierta distancia, de los
calados practicables en la barra de la ria, mediante un indicador grafico de las sondas cada
25 minutos, la instalacién de un seméforo para control del trafico en la canal practicable de
la barra, la supresion del cargo Piloto Mayor, hasta entonces jefe de los practicos y del
trafico de la barra, sustituyéndolo por el recién creado Practico Mayor, al igual que ya
existia en otros puertos espafioles. La obligacion, desde entonces establecida, por la cual
todos los practicos de nuevo ingreso, deben ser Capitanes, Pilotos de la Marina Mercante u
Oficiales de la Marina de Guerra. La division en dos grupos de los practicos de la ria: Los
de dentro y los de fuera, pasando al primer grupo los practicos de mayor edad, y se
consigue por fin, la actualizacion de la tarifa del servicio de practicaje, la cual se mantenian
desde 1808, con un pequefio aumento, al tiempo que se mantiene el recargo del coste del
servicio de noche, (doble del prestado durante el dia). Por ultimo, se establece un plazo de
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dos afios para renovar las embarcaciones de los lemanes, que aun permanecian bajo la
organizacion de principio de XIX, y se planifica una operativa para el trafico y atraque en los
diferentes muelles de la ria, de modo que ésta queda dividida en 16 tramos y para cada
tramo, se asigna un amarrador, al que los practicos entregara el buque, para que este
cuide de su colocacién, seguridad y de la policia en el trozo correspondiente, siendo
considerado por ello tal amarrador, un subordinado del Capitan de Puerto, por su ayuda
para cumplir sus 6rdenes.

Foto n° 21.- Ria de Bilbao a principios del XX.

Segun publicaba ElI Correo Militar del 17.04.1900, el practicaje en el puerto de
Corcubién serd libre para las entradas y salidas, dadas la buenas condiciones que

retne, de franca entrada y escaso movimiento de buques(2).
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En la Camara de Comercio de Madrid en su reunion del 21 de mayo de 1900, se toma en
consideracion la reforma de practicaje en los puertos espafioles, especialmente para los
buques de nuestra bandera, entre otras muchas reformas pendientes en la Espafia de
principio de este siglo, (El Heraldo de Madrid del 22.05.1900), por ello en la prensa de la
época se mantiene un vivo interés en el desarrollo de la reglamentacion del practicaje, el
cual se acentlia, cuando se anuncia por El Imparcial del 18.11.1901, la entrada en vigor
de la Real Orden de 6 de noviembre de 1901, bajo el titulo: Clasificacién de los
puertos.- Practicaje obligatorio, voluntario € innecesario. Regulacion que fue
considerada por nuestro antiguo e ilustre colega, el practico de numero del puerto de
Cadiz Joaquin Fernandez Repeto, tan acertada, que: “no pudo ser mas acabada ni sus
determinaciones mas justas”. Realmente era la puesta en vigor de las Ordenanzas de
1886 en cumplimiento de la Real Orden de 20 de marzo de 1883, la cual quedé demorada
por el importante y obligado estudio que clasificarian los puertos, a efectos de la
necesidad o no del servicio de practicaje.

Disponia esta R.O. que tales normas entraran en servicio desde 1° de enero de 1902 y
por ella quedan exceptuados de tomar practicos:

a) Todos los buques nacionales de menos de 50 toneladas, sea cual fuera
su procedencia.

b) Todos los bugues nacionales, cuyo Capitan o Patréon haya entrado
en los puertos anteriormente y entre las entradas tenga dos en el
afio que preceda a la que efectue.

c) Todos los buques destinados al pequefio trafico de viajeros, aun cuando
uno de los puertos sea extranjero.

d) Todos los bugues que tengan enrolado algun Practico de la
localidad con nombramiento de tal y haga menos de un afio que esté
ausente de ella.

e) Los buques extranjeros a que corresponda por los tratados, el mismo trato
que a los nacionales.

Al tiempo que los puertos se
configuraban a los efectos de
practicaje en tres grupos, tal como se
habia decidido por la Real Orden de
1893, quedando a partir de ahora tal
clasificacion como sigue:

- Practicaje obligatorio en los de
primera categoria que fueron los
siguientes: Ayamonte, Huelva,
Sanldcar, Sevilla, Cadiz, Las
Foto n° 23.1.- Puerto de Ayamonte. Palmas, Santa Cruz de Tenerife,
Santa Cruz de las Palmas

(Departamento de Céadiz).
Valencia, Gandia, Denia, Tarragona, Vinaroz, Alfaques, Barcelona y Mahon,
(Departamento de Cartagena).
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Rio Bidasoa, puerto de Pasajes, puerto de San Sebastian, Rio Orio, Zumaya, Deva,

Bilbao, Santander, Suances, Comillas, Gij6n, Luanco, Avilés, San Estaban de

Pravia, o Rio Nalon, Navia, Villaviciosa, Rivadesella, Llanes, Ferrol, Corufia,

Camarifia, La Guardia, puertos de la Ria de Arosa, Vigo y Bayona,

(Departamento de Ferrol).

Para una mejor compresion del estado de estos puertos en donde se declaro el

practicaje obligatorio, se han recopilados las fotos catalogadas con los nameros
23.1 a 23,21 de algunos de estos puertos en esta época.

Foto n° 23.2.- Puerto de Huelva.

Foto 23.3.- Muelle de Cadiz, al fondo y
ala derecha la primitiva Capitania de Puerto.

Foto n° 23.4.- Interior del puerto de La Luz,
(Las Palmas de Gran Canarias), principio del siglo XX.
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Foto 23.4.1.- Puerto de la Luz desde La Isleta (Primera década del siglo XX)

Foto n° 23.5.- Puerto y fondeadero de Foto n° 23.6.- Puerto de Tarragona 1882
Santa Cruz de La Palma (Biblioteca Nacional)

SONDEO DE NOVIEMBRE DE 1900,

]

= g0t
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Foto 23.8.- Puerto de Denia en 1893, Plano de Francisco P. Alonso.

Foto n° 23.9.- Vapor Vicente Salinas en Vinaroz a principio del XX,
(Blog Trasmeships)

BAIE DALFAQUES

Tea Chltves de Sundes s . Beasoes

Lol de 46 W Hwrn

Foto n°® 23.10.- Bahia de Alfaques en 1859. Foto n° 23.11.- Puerto de Mahén.
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Foto n°® 23.12.- Puerto de Barcelona 1882.

159. SAN SEBASTIAN — El Puerto

Foto n° 23.13.- Salida del puerto de San Sebastian del Foto n°® 23.14.- Puerto de
vapor RUDA a principios del XX Zumaya.
(Web gureguipuzcoa.net).

Foto n° 23.15.- Puerto de Suances Foto n° 23.16.- Puerto de Avilés a finales
(Lariberay el muelle), del XIX, (Blog de Acevedo).
Blog Puertos Pesqueros de Cantabria.
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Foto n° 23. 17.- Puerto de Rivadesella, Foto n® 23.18.- Puerto de
(reproduccion de Ramon Capin Rama, San Esteban de Pravia.
La Nueva Espafia).

Foto n° 23.19.- Puerto de Foto n° 23.20.- Puerto de Foto n° 23.21.- Puerto de
Llanes 1915. (Memoria Camarifnas. Bayona (Pontevedra).
Digital de Asturias
www.asturias.es).

-Practicaje voluntario en los de segunda categoria, que fueron los
siguientes: Puerto de la Nao (Lanzarote), Malaga, Almeria, Cartagena,
Aguilas, Mazarron, Portman, Alicante, Golas del Ebro, Matard, San Feliz de
Guixols, Palamds, Palma, Ibiza, Fenatilx, Andraix, Soller, Cabrera, Ciudadela,
Concha de San Sebastian, Castro Urdiales, Laredo, Santofa, San Vicente,
Tina Mayor, Cudillero, Rivadeo, Vivero, Barquero, Sada, Malpica, Muros,
puertos de la parte norte de la ria de Marin, y Corcubion.

- Practicaje innecesario en los de tercera categoria, que fueron los siguientes:
Orotava (Canarias), Arrecife, y el Rio en Lanzarote, Isla Cristina, Cartaya, Lepe,
Moguer, Rota, Puerto de Santa Maria, San Fernando, Conil, Tarifa, Algeciras,
Ceuta, Estepona, Marbella, Fuenjirola, Vélez Malaga, Almufieca, Motril, Castell de
Ferro, Cala Honda, Abufiol, Adra, Roquetas, Melilla, San Pedro del Pinatar,
Garrucha, Carboneras, Calpe, Altea, Benidorm, Villajoyosa, Santa Pola, Torrevieja,
Castellon, Burriana, Monteyfach, Javea, Morarira, Benicarl6, Fangar, Cambrils,
Salou, Hospitalet, Torredembarra, Villanueva, Sitges, Masnou, Blanes, Rosas,
Cadaqués, Selva, Alcudia, Fornells, Rada de Higuer, Guetaria, Motrico, Plencia,
Bermeo, Mundaca, Elanchove, Lequeitio, Ondarroa, Luarco, Vega de Navia, Via
Vélez, Lastre, y Tazones.

Adicionalmente determinaba esta R.O. la obligatoriedad del servicio para:

...en caso de guerra sera obligatorio tomar practico en todos los puertos
de la nacién y que los buques estan obligados a servirse de amarrador para
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atracar a los muelles en la forma que se les ordene, cuando tengan mas de 50
tn., asi como para amarrar en andana.

A pesar de ser tan bien recibida dicha norma, pues es conocida una felicitacién publica por
parte de la Asociacion de Marineros (presidida por el Conde de Rodas), en reunion
celebrada en Bilbao el dia 14 de diciembre, donde se acord¢ felicitar al Ministro de Marina
por su disposicién sobre la organizacion del servicio recientemente aprobada, segln recogia
El Imparcial del 16 diciembre 1901, y de la consideracién por parte de los practicos en
general, a juicio de su representante en la Junta consultiva, (el mencionado practico de
Cadiz J. Ferndndez Repeto), sin embargo es también destacable, el juicio critico de José
Ricart y Giralt publicado en El Mundo Naval llustrado del 10.12.1901: “la Real Orden de 6 de
noviembre de 1901 ha causado una profunda alarma a las Corporaciones de Practicos de
los puertos de Espafia”, quizas por ello y por otras presiones externas, no tardaron muchos
meses en sufrir alguna modificacion, asi sabemos que el Ministerio de Marina a finales de
1902 publico la siguiente Real Orden, catalogada como de verdadero interés para la marina
mercante, la cual entrard en vigor el dia 1 de enero de 1903 y por ella quedaran
exceptuados de tomar préacticos:

1°.-Todos los; buques nacionales de menos de 50 toneladas sea cual fuere

su procedencia.

2°.-Todos los bugues nacionales cuyo capitan o patron haya entrado en el

puerto anteriormente, y entre las entradas tenga dos en el afio que preceda a

la que efectue.

3” Todos los buques destinados al pequefio trafico de viajeros, aun cuando uno de

los puertos sea extranjero.

4°.-Todos los buques que tengan enrolado algun préactico de la localidad, con

nombramiento de tal y haga menos de un afio que esté ausente.

5°.-Los buques extranjeros a gue corresponda por los tratados el mismo trato que a

los nacionales.

6°-En caso de guerra sera obligatorio tomar practico en todos los puertos

de la nacion.

7°.-Estan obligados a servirse de amarrador para atracar a los muelles, en la

forma que se les ordene, los buques de mas de 50 toneladas, asi como para

amarrar en andana.

Igualmente la posicién de los armadores tomé fuerza en relacién con el practicaje y las
consecuencias de las RR.OO. antes citadas, principalmente sobre las matizaciones de las
regulaciones en la excepcion del practicaje, tal como conocemos por La Vanguardia y El
Globo ambos del 05.03.1903: “el ministro de Marina ha recibido cartas de muchos
armadores de Bilbao, Barcelona y otros puertos, pidiéndole que declare libre el
practicaje”, pues, “parece que decididamente el sefior Sanchez de Toca(3), -Ministro de
Marina en tales fechas-, abriga tal propésito, y que sometera a las Cortes, tan pronto como
se retinan, un proyecto de ley en tal sentido”. Al tiempo que anuncia: por encargo del
citado ministro, la Liga Maritima ha redactado en junio de 1903, un proyecto de Ley
protectora de la Marina mercante, que hace suyo el ministro. En dicho proyecto, no llega el
Sr. Sanchez de Toca a la separacién de la Marina mercante de la de guerra, (reiterada
propuesta de un importante grupo de navieros vascos y cantabros), ni declara libre el
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practicaje de puerto, y deja en pie los derechos de abanderamiento, en afan de amparar la
industria de construcciones navales espafiola... segun recoge La Epoca del dia
04.06.1903. Presiones que meses mas tarde vuelve a aflorar en el Congreso naviero
celebrado a finales de 1903, con la representacion y adhesion de toda la flota mercante
espafiola, que por esta fecha engloba 630.000 tn. de tonelaje bruto, con un capital de 185
millones de pesetas. En las secciones preparatorias de tal congreso, ya aflora como tema
de importancia, el sefialar como potestativo los servicios de practicaje y amarraje,
dentro del sempiterno argumento de los navieros espafioles, de solicitar leyes protectoras
para la marina mercante nacional, (La Vanguardia 10.11.1903). Celebrado tal congreso,
se formularon dichas peticiones, muchas de las cuales estaban ya atendidas por el
Gobierno y sélo faltaba que los republicanos dejen hacer esa obra, que interesa al pais.
Igualmente se propuso la creacién de la Asociacion General de Navieros, propuesta que
esa misma tarde por la mesa del congreso, fue atendida su discusion, al tiempo que se
invitaba a los senadores y diputados de las comarcas maritimas espafolas, con el fin de
recabar su apoyo. En la segunda reunion celebrada el dia siguiente, se acordd solicitar en
su punto segundo, que los servicios de cabotaje y practicaje seran privativos para
los bugues nacionales en los puertos de Espafia sin mas limitaciones que las que
aconsejen el buen orden y policia de los puertos... (Segun recogian entre otros los
periodicos El Heraldo de Madrid y El Imparcial ambos del 10.11.1903).

En la sesién de clausura, se aprobd el reglamento de la Asociacién General de
Navieros, adoptandose el acuerdo de dirigirse a los representantes en Cortes por las
provincias maritimas, para conseguir que las resoluciones del mencionado
congreso navieros se conviertan en leyes, (La Vanguardia 14.11.1903).

Es destacable también que por Real Orden de 23 de Febrero de 1903, se declara que hasta
que termine el plazo de cinco afios fijado por la Real Orden de 26 de Mayo de 1900, no se
hara variacion alguna en el servicio de practicaje de la ria del puerto de Bilbao.

A propdsito de tales presiones, aparece en este afio en la revista Vida Maritima del
20.10.1903, un razonado editorial sobre los Practicos de Puerto y el Practicaje, (fue el
segundo que casi con el mismo nombre, su autor José Ricart y Giralt, asi titulo,
aungue en revistas diferentes), que por su enfoque, pensamos que aun un siglo
después, mantiene su interés para nuestro horizonte profesional, pues trataba:
Sobre la peticién de libertad de practicaje por parte de algunos navieros y
grupos de pilotos, bajo dos premisas, la una es no pagar practicaje, (navieros) y
la otra es que sean muchos los que cobren o vivan del practicaje, (la que
solicitan los pilotos). Para ello los navieros pretenden que la Real Orden de 6
de Noviembre de 1901 se modifique en el sentido de que no haya ningln
puerto de practicaje obligatorio, pues de esta manera obligarian a los
Capitanes de sus buques a no tomar practico, sin por esto desligarlos de la
responsabilidad que les corresponderia por los incisos 6.° y 7.° del art. 612 del
vigente Codigo de Comercio; de manera que, por un pequefio pufiado de
pesetas, el naviero seria causa indirecta de mas de un siniestro maritimo, en
gue él saldria con las manos limpias y el pobre Capitan saldria responsable, si
es que no habia perdido el bautismo en el siniestro. Los pilotos cogen el asunto
por el otro chicote: protestan de los Cuerpos de Practicos con nimero limitado y
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desean que el numero sea ilimitado en todos los puertos, pudiendo existir de
esta manera diferentes Compafiias o Cuerpos de practicos, lo que redundaria
en beneficio del servicio publico por la competencia que se harian. Decia el
editorialista, que la pretension de los navieros que piden la libertad de practicaje
le parecia inconveniente, y hasta creia que tiene ribetes de inmoral, pues con el
aumento de volumen de los buques y sus crecidas velocidades, el gran
movimiento que hay en los recaladas de los puertos principales, las obras que
se verifican en ellos continuamente y otras razones de orden cientifico, hacen
que el Capitdn de un buque, para la seguridad del mismo, debe encontrar el
practico del puerto a bastante distancia de su entrada, no fiAndose nunca del
conocimiento personal que tenga de la localidad, -remarcando ademas como un
nuevo y contundente fundamento de la defensa de la obligatoriedad del
practico-, la proposicion que se presenté en el ultimo Congreso de Derecho
internacional maritimo que se celebrd en Bruselas, pidiendo que los Capitanes
sean responsables de las faltas del préctico.

Sobre la peticion de libertad de practicaje, tal como la entienden muchos pilotos,
tampoco me parece bien; muy al contrario, entiendo que las Corporaciones de
Practicos deben tener una organizacion muy severa, por la responsabilidad del
servicio que prestan, cada dia mayor, por ser mayores también los buques, y
por consiguiente, encerrar en sus bodegas inmensos cargamentos que importan
muchos millones. Mirando el asunto bajo otro aspecto, creia que por el mucho
valor que tienen hoy los buques, los practicos de los puertos comerciales deben
ser nauticos, acreditando haber mandado buque de vapor 6 haber ejercido de
primer Oficial en buque de la misma clase, y en este caso tendriamos que un
buen numero de Capitanes de la Marina mercante podrian optar & destinos
relativamente lucrativos; y en cambio, admitiendo un nudmero ilimitado de
practicos en los puertos, resultaria que por la competencia bajarian las tarifas de
practicaje y ganarian menos que si navegaran, llevando una vida ain mucho
mas penosa. En esto no se han fijado quizas los pilotos, que so6lo ven lo que
ganan los practicos hoy, y no calculan que esto no lo ganarian mafiana si vieran
cumplidos sus deseos en esta cuestion.

Finalizando con la propuesta de la creacion de un Cuerpo Oficial de
Practicos de puertos de Espafia que encuadre a todos los practicos con un
numero también limitado.

Igualmente en 1903 es conocida una regulacion especifica para los buques hospitales
tal como recogia Vida Maritima del 25 de mayo de 1903, en donde en su Art. 25 del
Reglamento de las relaciones de la Cruz Roja con la Marina, se da a entender que
estos buques tomaran practicos, cuando sefiala que:
los buques-hospitales de la Cruz Roja, en tanto dure la guerra y presten el servicio
para que han sido organizados, gozaran en nuestros puertos, de las franquicias,
beneficios y derechos de los buques del Estado, no pagando mas impuestos que
aquellos buques satisfagan por razén de practicaje y servicios analogos.
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Foto n° 24.1.- Buque hospital Alicante  Foto n°24.2.- Buque hospital Andalucia, participe
en la época de la 12 Guerra Mundial. en el desembarco de Alhucema en 1925.

Meses mas tarde, y como consecuencia de los efectos de la nueva clasificacion de los
puertos a efectos del practicaje, aparece en la ria de Marin un problema de liquidacién
al practico mayor de esta ria una vez que tal puerto ha sido desclasificado como de
practicaje obligatorio al pasar a voluntario por R.O., de 6 de nov. de 1901

y disminuir su trafico(4).

Recogia El Heraldo de Madrid, en la edicién de noche del 16 de noviembre de 1903, una
cronica sobre El proyecto sobre proteccién a la Marina mercante nacional, leido por
el ministro de Hacienda esta tarde en el Congreso, en donde en relaciéon con el
practicaje se decia lo siguiente:
Art. 9. El servicio de practicaje sera potestativo en todos los puertos
espafoles para los capitanes de los buques, tanto para los nacionales
como para los extranjeros.
Art. 10. Quedan derogadas todas las leyes, reglamentos y érdenes que no
se encuentren de acuerdo con los preceptos de esta ley que deberan
empezar a cumplirse en la Peninsula, Baleares y Canarias a los diez dias de
su promulgacién en la Gaceta de Madrid, por parte de los Consulados
espafoles en Europay puertos de Africa y Asia del Mediterraneo al mes, y
por parte de los demas Consulados a los dos meses da la expresada fecha.
Art. 11. Los ministros de Hacienda, Estado, Marina y Gobernacion dictaran las
disposiciones oportunas para el cumplimiento de esta ley.

Estas premuras dieron lugar a que visitaran al Ministro de Marina, -Sr. Cobiéan-, una
numerosa comisién, compuesta de los practicos de Barcelona, Valencia, Alicante,
Cartagena, Almeria, Malaga, Bilbao, Santander y Gij6on y representantes de la
Asociacion Nautica, Fomento de la Marina mercante y Asociacion de Capitanes y
Oficiales de la Marina Mercante de Barcelona, con objeto de solicitar y procurar, la
reformar de tal proyecto de ley, de acuerdo con el de Hacienda, para intentar reformar el
articulo 9.° del Reglamento de practicaje, y que al objeto, se abra una informacion ante
todos los elementos interesados en el asunto, con el fin de no perjudicar.

El Sr. Cobian encontré tan justa la peticion, que desde luego ofrecié atenderla, y al
efecto traté del asunto ampliamente con el capitadn de navio D. Victor Conoas. Realmente,
el proyecto, redactado sin la indispensable meditacion, se debia de reformar
profundamente, pues, contra lo que se buscaba, los mas perjudicados son los mismos a
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los que se pretendia proteger. La indicada numerosa comision visitar4 también, con el
mismo expresado objeto, al Ministro de Hacienda. (El Heraldo de Madrid del 14.11.1903).
Ademés se cursaron telegramas por parte de la Asociacion Nautica Espafiola al
Excmo. Ministro de Marina en Madrid, tal como el que se resefia:
—Suplicole conceda entrevista urgente al vicepresidente Asociacion Nautica
Espariola quien desea conferenciar con vuecencia acerca del proyecto libre de
practicaje, remite Bonet

Por otra parte, y tal como antes se recogia, se movilizé una comision de practicos de
diferentes puertos espafioles, segin La Correspondencia de Espafa, del 28.11.1903,
para hacer llegar, que los préacticos espafioles entendian, que los propoésitos del
proyecto de Ley de Proteccién a la Marina Mercante, de establecer la libertad del
servicio de practicaje, es errénea pues deberia ser obligatorio.

Sobre tal proyecto de ley, también es destacable, el editorial de Vida Maritima de
30.11.1903 analizando los articulos de la Ley de Proteccion de la Marina Mercante que
habia presentado el ministro de Hacienda y en concreto sobre la reforma del articulo 9
del reglamento de practicaje, pues decia el editorialista que:

....dicho articulo no puede admitirse; en efecto, si se hace potestativo el
servicio de practicaje para los Capitanes de los buques, se dara con frecuencia
el caso de que un armador no querra pagar los derechos de practicaje y cuando
el Capitdn que necesite tomar practico en algun puerto que no conoce bien,
tendra que pagar el practico de su bolsillo particular; y como los salarios de los
Capitanes son muy limitados, es facil comprender que éstos se aventuraran a
entrar y salir de los puertos sin préactico. Dice un antiguo refran, que el dltimo
mono es el que se ahoga, y la verdad es que de un cierto tiempo a esta parte la
legislacion maritima se va poniendo de un modo tal, que solamente los
desesperados admitiran el mando de buques, ya al Capitdn se le carga con
toda clase de responsabilidades que no le corresponden.

Este art. 9, esta redactado de manera poco concreta; parece que ha salido de la
pluma de un hombre no muy entendido en asuntos maritimos. En efecto, el
servicio de practicaje consta de dos partes, a saber: primera, la entrada de un
buque al fondeadero del antepuerto, y segunda, la entrada del buque a la
darsena correspondiente y atraque al muelle, o amarraje en la andana en donde
tenga que efectuar sus operaciones mercantiles o de carena. Este segundo
servicio se llama de amarraje. ¢ Es que el art. 9 también hace potestativo para los
Capitanes el servicio de amarraje de sus buques? Si asi fuera, que yo me resisto
a creer que ésta haya sido la idea del legislador....

No tuvieron que quedar claros los conceptos sobre la reglamentacién del practicaje,
pues de nuevo se tuvieron que presentar dudas que fueron necesarias regular por Real
Orden de 9 de abril de 1904, en donde se dispone que:
Cuando un buque de los exceptuados de tomar practico proceda de puerto
extranjero, al que haya tenido que arribar por averias o causa de fuerza
mayor, y en cuyo punto no haya verificado operacion comercial ninguna,
no viene obligado a tomar practico a su entrada a puerto espafol, a que
desde otro también nacional se dirigia. (Vida Maritima 20.4.1904).
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Al entrar en servicio el nuevo reglamento de practicaje de La Corufia en noviembre de
1905, quedo establecido entre otras consideraciones, que los buques de pesca espafioles
queden excepto de tomar practico para el atraque y desatraque en los muelles de este
puerto. En donde por cierto, unos meses antes se habia denunciado que los vapores
franceses Harle y Lertaniche, que como era sabido, son de los que contribuyen
diariamente a destrozar las redes a los pescadores gallegos, y se negaron a pagar los
derechos de practicaje. Ello motivé que el Comandante de Marina de este puerto, diera
cuenta de lo ocurrido al Capitan General del Departamento. (El Pais 19.07.1904).

En relacion con el practicaje, es curioso recordar la cronica parlamentaria sobre el
dictamen del proyecto de Ley de Proteccion a la Marina mercante nacional, que
segun recogia La Epoca del 07.12.1904, realiz6 la susodicha Comision del
Congreso de los Diputados:
Sabido es que en Noviembre del afio anterior el sefior Gonzalez Besada presentd
un proyecto acerca de tan vital asunto; proyecto que la Comisién, de acuerdo con
el Gobierno, ha modificado y amputado, teniendo en cuenta los resultados de la
informacion practicada y las aspiraciones de las diferentes industrias que
intervienen en la Marina mercante... y en donde y con relacién al servicio de
practicaje, propone que el articulo 16 quede redactado del siguiente modo:
Art. 16. Los servicios de practicaje y amarraje seran potestativos en los
puertos espafioles para los bugues nacionales que rednan las condiciones
que fije el ministerio de Marina, sin mas limitaciones que aquellas
inexcusables para el buen orden del trafico de los puertos y la seguridad de
la navegacion que determinen dicho ministerio y el de Obras publicas.

Era tan contundente y eficaz la presidon que ejercian los navieros espafioles en las mas
altas instancias de la monarquia, sobre el servicio de practicaje a su medida e intereses,
gue viene a tiempo recoger un articulo publicado en la revista Vida Maritima del
30.10.1905, escrito por José Ricart y Giralt en Barcelona el 17 de este mes:
Volvemos a tener sobre el tapete la cuestion que casi podemos llamar batallona de
los practicajes, como lo demuestra la siguiente Real Orden de fecha 20 de
Septiembre Gltimo en donde S. M. el Rey (g. D. g.), de acuerdo con, lo informado
por la Asesoria, se ha servido disponer que para atender & los intereses de
Navieros y Capitanes, y particularmente a los generales del Estado que han de ser
atendidos con preferencia, porque son los de todos, queden en suspenso las
Reales 6rdenes de 6 de Noviembre y 23 de Diciembre de 1901, y que esa
Direccién proceda, en un plazo que no podra exceder de tres meses, al estudio
gue se refiere la citada Real orden de 23 de Diciembre, teniendo en cuenta para
ello los intereses antes mencionados, y proponga las reglas que deba ajustarse al
servicio de practicaje en cada puerto. Es asi mismo la voluntad de S. M. que, al
hacer esa Direccion el estudio ordenado, proceda a la vez a la revision de la
clasificacion de los puertos, aprobada por Real orden de 6 de noviembre de
1901, y a la fijacién de condiciones distintas para los puertos artificiales y
rias a las que aquéllos sirven de entrada, asi como de los diversos requisitos
gue exijan los servicios segun se realicen, de dia o de noche.
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Esta Real orden va dirigida al Sr. Director general de la Marina Mercante, y esta
motivada, porque D. Francisco Martinez Rodas, Presidente de la Asociacién de
Navieros de Bilbao, pide que se declare vélida la Real orden de 6 de Noviembre de
1901, relativa al servicio de practicajes, y se considere nulo cuanto se disponga en
sentido contrario a la citada Real Orden; y por otra instancia de la Asociacion de
Capitanes y Oficiales de la Marina mercante de la misma poblacién, en la que
piden se desestime la pretension de los Navieros, anteriormente expresada, y se
cumpla el reglamento del puerto y ria de Bilbao, ultimamente aprobado.
Principiaremos por dar cuenta a nuestros lectores de las Reales 6rdenes de 6 de
Noviembre y 23 de Diciembre de 1901. La primera clasifica los puertos de la
peninsula en tres categorias; la primera comprende los puertos en que es
obligatorio tomar practico; la segunda categoria se refiere a los puertos en que el
practicaje es voluntario, y la tercera categoria se refiere a los puertos en que el
practicaje es innecesario. Pero, a pesar de la primera clasificacion, quedan
exentos de tomar practico:
1.° Todos los buques nacionales de menos de 50 toneladas, sea cual fuera
su procedencia.
2.° Todos los buques nacionales cuyo Capitan o patrén haya entrado en el
puerto anteriormente y entre las entradas tenga dos en el afio que precedan
a al que efectue.
3.° Todos los buques destinados al pequefio trafico de viajeros, aun cuando uno
de los puertos sea extranjero.
4.° Todos los buques que tengan enrolado algin practico de la localidad, con
nombramiento de tal y haga menos de un afio que esté ausente de ella.

Y 5.° Los buques extranjeros a que corresponda por los tratados el mismo trato
que a los nacionales.

En caso de guerra serd obligatorio tomar practico en todos los puertos
de la nacién.

Estan obligados a servirse de amarrador para atracar a los muelles en la forma
gque se les ordene, los buques de mas de 50 toneladas, asi como para amarrar
en andana.

Esta Real Orden promovié una verdadera protesta de casi todos los
practicos de los puertos de Espafia, que seguramente adujeron razones de
mucho peso cuando por Real orden de 23 de Diciembre del mismo afio 1901,
se dispuso la suspensién de la anterior Real orden de 6 de Noviembre hasta
nuevo estudio.

El reglamento de practicajes vigente en Espafia antes de la mencionada Real
orden de 11 de Marzo de 1886, de la cual copiamos los articulos que interesan al
objeto de este escrito, dice:

El articulo 13: El servicio de practicajes sera obligatorio en todos los puertos
espafioles para los buques que excedan del nimero de toneladas que en cada
puerto fije la junta especial del reglamento.

Esta disposicion es muy sabia ya que la localidad, estd en el caso de poder
determinar el tonelaje de los buques, que segun su porte y calado puedan entrar y
salir del puerto teniendo en cuenta solamente los peligros que estén a la vista.
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El articulo 14 dispone que queda exceptuado de tomar practico el buque
espafiol siempre que en su dotacién de Capitan, Piloto o Contramaestre, exista
alguno con certificado de préctico titular del puerto espafol en que habia de
tomar practico de numero, y no haya estado ausente de dicho puerto mas de 30
dias, y por ultimo también se exceptlan de tomar practico todos los buques
espafioles que se dediquen a la navegacion de cabotaje entre puertos
espafioles, cualquiera que sea su capacidad.

Segun mi entender, este articulo es bastante defectuoso y solo puede admitirse
en puertos naturales o en puertos cuyas obras artificiales no alteran en lo mas
minimo las condiciones de entrada, hasta quedar el buque fondeado. Pero si
nos fijamos en puertos artificiales cuya construccion se lleva a cabo con rapidez
resulta que el plazo de 30 dias que marca este articulo es muy largo, pues en
dicho periodo de tiempo pueden haberse colocado bloques que alteren las
condiciones para entrar en el puerto. Esto es lo que pasa actualmente con la
construccion de la escollera de levante del puerto de Barcelona. Tampoco
existe ningun motivo cientifico para que un buque que se dedique al cabotaje
entre puertos espafoles deje de tomar practico por este motivo; pues hien
puede darse el caso de un buque de 1.000 toneladas que haya hecho el
cabotaje durante muchos afios, entre los puertos del norte de Espafia, y luego
venga a Barcelona, en cuyo puerto no ha estado nadie de la tripulacion, y cuya
entrada, como hemos dicho antes, es peligrosa por las obras que se ejecutan,
puede resultar un siniestro, si no se toma practico para la entrada. Es muy
fundado y logico el articulo 15, que obliga a tomar practico amarrador a todos
los buques tanto nacionales como extranjeros de mas de 50 toneladas .El
articulo 16 hace responsable al Capitan de buque de las averias que pueda
causar, por ignorancia o malicia, por no haber tomado practico en la entrada o
salida del puerto.

La Real Orden de 22 de Octubre de 1901 dispone que los buques de cabotaje
solo deberan tomar practico cuando procedan, o sean destinados al extranjero,
los primeros, en el primer puerto espafiol que toquen, y los segundos, en el
ultimo puerto, que se despachen para el extranjero.

No sabemos ver el fundamento cientifico de esta soberana disposicién, pues
los peligros del puerto no aumentan porque el buque venga de un cercano
puerto extranjero; ademas, segun mi entender, en todo este asunto de
practicajes, hay una confusion o concepto equivocado, pues se dice que el
buque podra entrar con practico o sin practico, segun las circunstancias, sin
tener en cuenta, que el buque es la cosa, como si dijéramos la materia, y por
consiguiente, sujeta a la inteligencia del capitdn, que lo mismo puede ser
inteligente que incapaz, y también se da el caso frecuente de que el buque
cambie de capitan varias veces en poco tiempo.

El art. 77 del Reglamento de 11 de Marzo de 1886, dice que:

‘Las tarifas de practicaje y amarraje de cada puerto, asi como el Reglamento
especial que haya de regir en él, serdn formuladas por una junta compuesta del
Capitan de puerto Presidente, practico mayor, dos practicos de numero, dos
capitanes de reconocida competencia en la localidad, dos armadores o navieros y
dos consignatarios.
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Dispone este articulo que el Reglamento y tarifas aprobadas duraran cinco afos,
pero pasados éstos, podrdn modificarse por peticién escrita, en cuyo caso el
Capitan del puerto convocara Junta para su revision.

Yo entiendo que en este articulo est4 condensada toda la legislacion que debe
regir respecto a practicaje, En efecto, el objeto que tienen los précticos, es
evitar que los buques en la entrada y salida de los puertos sufran naufragio o
averia, y en esto no hay que hacer distincion de nacionalidad ni de porte,
pues lo mismo puede perderse en la boca del puerto un buque espafiol que un
buque extranjero, y tanto si es buque de altura como si esta clasificado de
cabotaje. Una de dos: ¢hay o no hay necesidad de tomar practico? Si hay
necesidad, deben tomarlo todos los buques, sea cualquiera su bandera y
procedencia; y si no la hay, no debe obligarse a ello.

¢ Y cudl es la autoridad o entidad mas competente para poder decir con sabio juicio
si hay 0 no necesidad de tomar practico para la entrada o salida de un puerto?. Yo
creo que lo mencionado en el art. 17 es justisimo, y solamente aquellas juntas
locales son las que pueden formar los reglamentos de practicaje, aboliendo la
division gue de los puertos hace la Real orden de 6 de Noviembre de 1901, pues
gue no hay ningun puerto ni fondeadero en que el practicaje pueda
calificarse de innecesario; esto es muy relativo, pues lo que para un Capitan
practico de la localidad es necesario, para otro procedente de lejanas tierras es
una verdadera necesidad. Ademas, los puertos cambian con frecuencia
ejecutdndose obras que antes no existian, ni se habia pensado en ellas por no
haber alli movimiento comercial.

Por ultimo, la clasificacion de practicaje innecesario esta refiida con el inciso 6.° del
articulo 612 del vigente Cédigo de Comercio, que dice:

Seran inherentes al cargo de capitan, las obligaciones que siguen: 6.°.- Pedir
practico, a costa del buque, en todas las circunstancias que lo requieran las
necesidades de la nacion, y mas principalmente cuando haya de entrar en puerto,
canal o rio, o tomar una rada o fondeadero que ni él, ni los oficiales y tripulantes del
buque conozcan.

También lo esta en el articulo 36 del Tit. VII, Trat. V (de las Ordenanzas de la
Armada), de tan sentido practico maritimo y muy digno de tenerse en cuenta, lo
mismo hoy que en la ya antigua fecha en que fue redactada, dice asi:

Ninguna embarcacion podra hacer movimiento de trasladarse de un paraje a otro,
sin solicitar y obtener la licencia del Capitan de Puerto, que debera acordarla
cuando tenga fin justo; y habiendo de pasar para ello por entre bajos o canales,
aunque el Capitan del bugue los conozca con toda seguridad, ha de deber tomar
Practico, por lo que importa no aventurar al arbitrio particular un fracaso de varada,
gue dafie al canal, u otro que turbe la seguridad comun.

Los practicajes, debe dejarse en completa libertad a las Juntas que sefiala el
articulo 17 de la Real orden y reglamento de 11 de Marzo de 1886, aboliendo
como innecesaria toda clasificacion de puertos con respecto a la obligacion de
tomar practico. Sobre este asunto, y por fin, entiendo, que respecto a
Reglamentos y tarifas, asi como sobre la Real orden dictada por el Ministerio de
Fomento en 21 de Septiembre ultimo declarando que no son validas las
clausulas de determinados contratos maritimos (conocimientos de embarque)
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gue se opongan a los preceptos del Cédigo de Comercio, y que creo debe tener
caracter mas general, he de llamar la atencion de la Junta Central de la Liga
Maritima en la primera sesion que celebre, presentando proposiciones, cuyo
contenido haré publico, después, en un proximo articulo. (el destacado en
negrita es nuestro, en atencion al fondo de nuestro trabajo).

Quizas por tan contundente articulo se publico en la misma revista, (Vida Maritima del
10.11.1905), una cronica desde Barcelona en la que se daba cuenta que en la sesion
extraordinaria celebrada el 27 del anterior, la seccion de Navegacion de la Camara Oficial
de Comercio de esta ciudad, se ocupé de una reciente Real Orden emanada del
Ministerio de Marina, por la cual se dejan en suspenso las de 6 de Noviembre y 23 de
Diciembre de 1901 del mismo ministerio, y se dispone que en un plazo que no podra
exceder de tres meses, se proceda al estudio a que se refiere la Ultima de las
citadas disposiciones y se propongan las reglas a que debe ajustarse el servicio de
practicaje en cada puerto. La seccidbn nombré una ponencia para que en nombre de
aquélla, dé dictamen a la Junta Directiva de la Camara en el sentido de pedir, de
conformidad con el criterio que domind en la reunién, que se mantengan la organizacion y
facultades de las actuales Juntas de localidad que entienden en la regulacion del servicio
de practicajes, y que se respete la plena autonomia de dichas Juntas, porque las
especiales circunstancias que concurren y pueden presentarse en cada puerto impiden
adoptar un criterio cerrado y uniforme por lo que hace relacién al servicio expresado.

Dias mas tarde es conocida por la mencionada revista, del 30 de noviembre de 1905,
el acta de la sesion celebrada por la Junta central de la Liga Maritima Espafiola el dia
23 noviembre de 1905, bajo la presidencia del Sr. Saavedra, en ella los reunidos
deliberaron entre otros asuntos: Sobre la revision de puertos y practicajes, pendiente de la
sesion anterior, y acordaron por mayoria, teniendo en cuenta los votos de los Vocales
ausentes, informar al Ministerio de Marina en contestacion a la circular de la Direccion de
la Marina mercante, fecha 4 del corriente mes, lo siguiente:

1°.- Reiterar al Gobierno de S. M. lo propuesto en 25 de Noviembre de 1903 y
en la base nim. 12 complementaria del proyecto de ley de proteccion a las
industrias maritimas presentado por la Liga, que dice: “Se reformaran en
sentido mas expansivo los Reglamentos de practicaje, declarando éste
potestativo para los buques nacionales en los puertos espafioles, sin mas
limitaciones que las exigidas por el buen orden y seguridad del trafico de
los puertos; ratificando asi, una vez mas, los ruegos dirigidos al Gobierno por
la Junta en 3 de Enero, 10 de Marzo, 1° de Julio y 30 de Septiembre del
corriente afio, para que procure la urgente aprobacion del dltimo dictamen
dado, el 3 de Diciembre de 1904 por la Comision del Congreso de Diputados, al
proyecto de Ley de Proteccion a la Marina Mercante, cuyo dictamen en su art.
16, conforme con la base citada, dice: “Los servicios de practicaje seran
potestativos en los puertos espafioles para los buques nacionales que
reanan las condiciones que fije el Ministerio de Marina, sin mas
limitaciones que aquellas inexcusables para el buen orden del trafico de
los puertos y la seguridad de su navegacion, que determinen dicho
Ministerio y el de Obras publicas.
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2°.- Rogar, asimismo, que las limitaciones que concreten los casos en que el
practicaje sea obligatorio por las causas expresadas, y cuya determinacion sea
de la competencia del Ministerio de Marina, las proponga o acuerde,
reglamentariamente, la Direccién de Navegacion, Pesca e Industrias Maritimas,
mediante sus dependencias o Direcciones y Juntas locales en las provincias,
distritos y puertos, constituidas tal como las propuso la Liga en 10 de Julio de
1901, desarrollando los acuerdos del congreso maritimo, y las ratific6 la
Comisién nombrada por Real orden de 22 de Octubre de aquel afio, para
redactar el Reglamento organico de la Direccion, en cumplimiento del Real
decreto fecha 16 del mismo mes y afio, que ordend la creacién de dicho
organismo con toda la autonomia administrativa y genuina representacion
colectiva de los elementos maritimos civiles, que habia sido estimada,
unanimemente, necesaria para el buen gobierno de las industrias de mar.

3°.- Suplicar, ademas, que si dicha Direccién y sus organismos locales no
pudieran estar constituidos y ejerciendo la plenitud de sus funciones en la forma
dispuesta por las Reales disposiciones citadas, y ratificada en Real orden de 23
de Octubre de 1902, como vivamente se desea, el Ministerio de Marina
resuelva cuanto referente a practicajes previenen la Real orden de 20 de
Septiembre y la circular de 4 de Noviembre del corriente afio, para que sea
estudiado antes del 20 de Diciembre préximo, lo cual permite esperar, se tenga
aplicacion préactica inmediata, y se constituyan, al menos, en los puertos para el
cumplimiento de cuanto a practicaje se refiera dichos organismos o Juntas de
las Direcciones locales de Navegacion, en la forma que determinan los articulos
7° del Capitulo 1°, y 1° y 2° del Capitulo 5° Titulo 2° del reglamento orgéanico de
la Direccion, que present6 en 1902 la Comision encargada de redactarlo por
Real Orden de 22 de Octubre de 1901, asegurando asi, desde luego, la
cooperacion de los elementos maritimos interesados, en la forma
representativa que todos ellos estimaron justa al redactar el citado reglamento.
4°.- Recomendar, por ultimo, que dichas Juntas locales en todos los casos, y
muy especialmente siempre que juzguen ineludible la propuesta o el
acuerdo del practicaje obligatorio, se inspiren al redactar las tarifas en
principios econémicos que aseguren el abaratamiento de ellas, con
beneficio de la navegacién nacional y sin detrimento de la justa
remuneracion del personal competente que garantice la regularidad y
eficacia de tan importante servicio.

Asimismo acordd la Junta, acompafar reglamentariamente a la opinion de la
mayoria, el voto de la minoria, en pro de la ratificacion del reglamento general de
practicajes de 1886. Por ultimo adoptdé la Junta, varias conclusiones relativas a
conocimientos de embarque, circulacion del proyecto de Cddigo maritimo y ley de
pesca, y modificacién del reglamento de la Copa de Regatas para yates nacionales,
constituida por la Liga.

Por la Asamblea de la Asociacion General de Navieros Espafioles, celebrada en
Barcelona los dias 13 y 14 de Noviembre de 1905 se tomaron entre otros acuerdos
adoptados, enviar una comunicacion de la Comandancia de Marina, para que informe
la Asociacion sobre la cuestion de practicajes: dicha comunicacion ha sido enviada por
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la Direccion General de la Marina Mercante a todos los centros maritimos, con el fin de
que informen acerca los extremos que entrafian las Reales 6rdenes sobre practicaje y
acordar en su vista una resolucion definitiva. Por ello se acordé que una Comision
estudie el asunto para informar, pero siempre bajo la base de que no haya
clasificacion de puertos, y que sea la Junta local quien decida sobre el
particular.

Dado que desde hace afios se estan presentando dudas sobre las aplicaciones de las
regulaciones del servicio de practicaje en concepto de reciprocidad con otras naciones, es
de mencionar al respecto, la que para los bugue mercantes portugueses, dispuso la Real
orden de 18 de Noviembre de 1905 (Boletin Oficial numero 134):
“S. M. se ha servido aceptar lo propuesto por el Gobierno de la nacion
portuguesa, aceptando la reciprocidad de que los buques del comercio y
menores de 80 toneladas, que entren en las aguas de todos los puertos
espafioles, queden exentos de utilizar los servicios de practicajes de los
mismos. En cuanto al amarraje a los muelles de los expresados, o en andanas,
deberan los referidos barcos portugueses someterse en un todo a lo prevenido
para las embarcaciones espafolas, en los vigentes reglamentos de los ya
citados puertos”. (Vida Maritima 30.11.1905)

Dentro de las diversas presiones que se estan
manifestando en el pais sobre el debatido practicaje
libre, es de resaltar tal como publicaba Vida Maritima el
10 de diciembre de 1905, la exposiciébn hecha por la
Sociedad de Salvamento de naufragos, abogando
por el practicaje obligatorio como garantia de la
seguridad de las naves y tripulantes en las entradas
y salidas de puerto.

Insertar Foto n° 25 Logotipo ~ Pudo  presentarse diferencias de criterios en las
de la Sociedad de convocatorias de practicos de nimero en algun puerto,
Salvamento de Naufragos posiblemente ante la diversidad que cada junta
examinadora establecia para la ocasion, pues ademas
de los Practicos Titulares que se habian nombrado,
existian los llamados Practicos Supernumerarios de un puerto determinado, que eran
aguellos candidatos que habiendo aprobado el examen no obtienen la plaza por ser
esta ocupada por el que mas puntuacién obtenga, los cuales una vez presentado el
caso de una siguiente vacante, podian hacer valer su derecho a cubrirla sin nuevo
examen, lo que dio lugar a incidir sobre lo hasta entonces regulado, de modo que por
el ministerio de Marina por Real Orden de 28 de Agosto de 1906 se dicto la
siguiente disposicion:
1°.-Que no se efectien convocatoria para cubrir mayor numero de practicos de
namero que el que realmente exista, y que pueden aspirar a ellas los que
posean las condiciones establecidas en la base sexta de la Real orden
de 11 de Marzo de 1886.
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2°.- Que ademés del practico de numero, s6lo se expedird nombramiento de

practico titular, y que si los que poseen este Ultimo titulo tuvieren, por

necesidades del servicio, que desempefiar eventual o transitoriamente el de
practico de nimero, serd ésta una de las circunstancias que, segun la base
novena, podran tenerse en cuenta en la apreciacion de aptitud que para otorgar

el titulo de practico de nimero haga la Junta de exdmenes.

3°- Que la circunstancia de ser capitan o piloto so6lo implica derecho de

preferencia, segun la base novena, cuando la reunion de todas las otras en cada

opositor tenga un valor igual en dos o mas de ellos, a juicio de la

Xunta de examenes; y

4°.- Que en todos los reglamentos de los puertos se anule cuanto se oponga a

estas disposiciones, y los efectos que hayan producido, si no han causado estado.

No obstante no tuvo que ser bien interpretado tal disposicion pues, fue necesario
volver a dictar una nueva Real Orden el 14 de enero de 1910, que vino a suprimir las
plazas de Practicos suplentes (los cuales tuvieron que ser un version actualizada de lo
qgue fueron los supernumerarios, aunque no se ha contrastado tal suposicién, pues
estos fueron nombrado por los respectivos reglamentos particulares de cada puerto).
Aun asi, fue presentada una consulta a la Superioridad por el Comandante Militar de
Marina de Malaga en el sentido que en dicho puerto prestaban servicios varios
Practicos suplentes examinados y suponiendo que lo mismo podia acontecer en otros
puertos, solicitaba la modificacién oportuna para no lesionar derechos adquiridos, por
lo que fue atendida dicha solicitud y por lo tanto se procedié a modificar la citada R.O.
de 14 de enero de 1910 por otra de 11 de marzo del mismo afo, en el sentido que
podian continuar desempefiando sus plazas los actuales Practicos suplentes que las
hayan obtenido previo examen y que se amorticen las vacantes que se
presente en lo sucesivo.

Sobre el practicaje a los buques de pesca informaban los diarios La Epoca y de
Tarragona, del 13 de septiembre de 1906: Los buques de pesca, cualquiera que
sea su capacidad, han sido exceptuados de los derechos da practicaje en los
puertos de su inscripcion.

Curiosamente aparece en La Correspondencia de Espafia del 20.09.1906 la noticia
de no conceder la excepcion de los derechos de practicaje a los buques del
Oriente Club Leipzig.

De nuevo vuelven a presentarse dudas en la aplicaciéon de las numerosas normas,
adiciones o modificaciones, que reglamentan el servicio de practicaje en los puertos
espafioles, tal como recogia la revista Vida Maritima n® 137(a) del 10 de diciembre de
1906, en las que se citan los nuevos criterios que se deben tener en cuenta, para
cumplir con lo dispuesto en la Real orden de 20 de Septiembre de 1905(a) que
deberan ser considerados por la Junta que se ha constituido en la Direccién de la
Marina Mercante. Son estos precepto los siguientes:

1°. Se entendera por practicaje, el acto de conducir 6 guiar un buque al

fondeadero y dejarle anclado en él.
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2°. Se entendera por amarraje, el de conducir el buque desde el fondeadero al
amarradero o desde uno a otro amarradero y dejarle asegurado.
3°. Se entendera por fondeadero, en las radas, bahias, rias rios y puertos
naturales o artificiales, la parte de ellos en cuyo fondo agarran bien las anclas de
los buques, pudiendo girar sobre ellas libremente y sin impedir el movimiento de
otros buques o su fondeo en las mismas condiciones.
4°. Se entendera por amarradero, el lugar en que por sus escasas dimensiones
para el numero de buques que lo soliciten, o por conveniencias mercantiles
quedan los buques completamente sujetos por sus amarras al fondo o a muelles.
5°. Se dividiran los puertos en las clases siguientes:
A. Aquellos para cuyo acceso hasta el fondeadero basten los conocimientos
reconocidos a todo capitdn o patrén, sin mas riesgo para el buque del que
ofrezca cualquiera de las navegaciones que a su pericia le esté confiada.
B. Aquellos para cuyo acceso al fondeadero, desde determinada linea exterior
a él, sea necesario navegar entre escollos que por insuficiente avalizamiento
exijan los conocimientos especiales de personas practicas en esa navegacion.
C. Aquellos para cuyo acceso sea necesario havegar por un canal tan estrecho,
gue la pérdida o varada de un buque en él produce su obstruccién.
D. En cada uno de estos casos debera tenerse en cuenta el limite de
dimensiones de los buques, por los que puedan gquedar exceptuados
de la regla general, asi como también las excepciones que procedan por
haber hecho el capitan o patrén determinadas navegaciones en época
también determinada.
E. Los puertos artificiales que carezcan de antedarsena que pueda servir de
fondeadero, seran comprendidos en una de las tres clases anteriores, segln
las circunstancias que ofrezca el acceso hasta su boca, y en ellos sera
considerado como amarraje el acto de conducir el bugue desde la boca al
amarradero, dejandolo asegurado en él.
6°. El rio Guadalquivir y la ria de Bilbao, asi como los rios fronterizos con
Portugal y con Francia, seran objeto de especial estudio de la Junta.
7°. Para el amarraje, sera en general obligatorio emplear el amarrador; sin
embargo, la Junta propondra las excepciones que a su juicio deban hacerse y las
cortapisas a que, para evitar abusos, deba sujetarse este servicio. La Direccién de
Hidrografia, los capitanes de puerto y los comandantes de buques guardacostas,
facilitaran sin demora a esta Junta los datos que por ella les sean requeridos.
8°. Se tendra ademas presente al redactar este trabajo, segun se sirvié acordar
el Centro Consultivo en 13 de Septiembre de este afio, el informe emitido por el
capitan de navio don Emilio Barrera, comandante de Marina de Malaga, en
expediente instruido con motivo de una instancia del practico supernumerario
de aquel puerto, Francisco Guerrero Serrat.
(R. O. 12 de Noviembre de 1906. D. O., numero 179.)

No tuvo que entrar en vigor en Canarias, la anterior Real Orden al mismo tiempo que en

la peninsula, pues aparece en La Correspondencia Militar del 11 de noviembre de 1907
y Diario de Tarragona de un dia mas tarde, la noticia por la cual el Consejo de Ministro
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del 11.11.1907 aprobd una propuesta de Marina, haciendo extensivo a Canarias su
decreto sobre practicaje.

Continda la presion para liberar el servicio de practicaje y no se desaprovecha foro
alguno, tal como se recoge en una de las ponencias del Congreso africanista, en el
cual se solicita que se establezca el practicaje con caracter voluntario para los buques
con bandera nacional, el servicio prestado en los puertos de Ceuta y Melilla. (El Siglo
futuro 12.01.1907). lgualmente recogia la revista Vida Maritima del 20 de octubre de
1907, que en la Asamblea de Camaras de Comercios del Norte y Noroeste e de
Espafia en Santander, se acordo solicitar la supresion de los derechos de practicaje
que hoy pagan los buques pesqueros en los puertos de Canarias, como ya lo
estdn en los puertos de la Peninsula y se armonice con lo que sucede en el
extranjero, pudiendo libremente dedicarse a las faenas de su industria.

A pesar de la clara division de los puertos espafioles en relacién con la obligatoriedad
o no del practicaje que desde 1901 y posteriores modificaciones se habian ordenados,
aun asi aparecen nuevas dudas o casos particulares, donde tan profusa legislacion,
publicada mas a golpe de presién de los navieros, que a la voluntad del legislador para
mejorar la legislacion de tan emblematico servicio como es el practicaje, por ello fue de
nuevo necesario publicar en 1908 una Real Orden fechada el 9 de marzo, para aclarar
la atipica situacién que se presentaba en el puerto de Sagunto, tras el recién
construido embarcadero o muelle en la playa de Sagunto por parte de la Cia. Minera
Sierra Morena en 1907, instalaciones que fueron creadas después de que una peticion
de comerciantes, armadores y patrones de Valencia, previendo que acudiran buques
al fondeadero de tal ensenada, solicitaran por ello, la creacibn de una plaza de
practico, (de hecho seria el primer practico del puerto de Sagunto, pues hasta
entonces, tal rada no figuraba en los listados clasificatorios) para aquel fondeadero,
peticién que fue resuelta por RR. OO. de 3 de Junio de 1906 y del 3 de julio de 1907,
aunque pronto se cred la incertidumbre, la cual tuvo que puntualizar el Ministro de
Marina al contestar a la instancia elevada por el director-gerente dé la Compafia
minera de Sierra-Minera en la que pedia aclaracion a la Real Orden de 3 de Junio de
1906, en la que se creo la plaza de practico del fondeadero de Sagunto, en el sentido
de que se hallen exentas del servicio de practicaje y amarraje del mismo, las
embarcaciones que hagan exclusivamente operaciones de carga y descarga en las
instalaciones de la citada Compafiia, pues de hecho esta compafiia habia creado la
figura de amarrador para dirigir la operacion de atraque y amarre en estos
embarcaderos, por ello se publica la R.O. de 9 de marzo de 1908:

1°. Que para el practicaje en el puerto de Sagunto sea voluntario.

2°. Que la Compainiia citada, duefia del muelle, podra tener un amarrador que

dirja solamente las operaciones de atracada y amarre a él de las

embarcaciones que exclusivamente hagan operaciones de carga y descarga en

los embarcaderos de la Compafiia; el amarrador que ésta proponga sera

examinado en la capitania del puerto de Valencia, y si es aprobado, la autoridad

de Marina de este puerto le expedira el nombramiento.

3.° Que el practico ya examinado y propuesto para ejercer el cargo en Sagunto

se le expida el nombramiento correspondiente. (El Siglo Futuro 24.03.1908).

- 81-




PRACTICAJE DE PUERTO:
EVOLUCION, VICISITUDES Y CIRCUNSTANCIAS

Foto n° 26.1 Embarcadero de Sierra Menera en Sagunto,
aprobado por R.O de 11 de Agosto de 1902.

Foto n° 26.3 Vapor Getxo, Foto n° 26.4 Naufragio del vapor Abanto de

primer buque que operdé en el nuevo la naviera Sota 'y Aznar
puerto-playa de Sagunto en el puerto de Sagunto 01.02.1911

En el proyecto de ley presentado por el Sr. Ministro de Fomento en 1908, sobre
Fomento de las Industrias y Comunicaciones Maritimas Nacionales, se contempla
entre otras numerosas disposiciones, la propuesta de simplificar y abaratar las tarifas
de practicaje y amarraje, procurando que queden exentos de las de practicaje, -en
cuanto sea posible-, los buques de cabotaje; dado que en general sera
potestativo dicho servicio para los buques nacionales, en los puertos que
rednan determinadas condiciones, y que solo sea inexcusable el amarraje; para el
abaratamiento de las tarifas de practicaje citadas, se tendra en cuenta, al verificar su
revision y rectificacion, que la sexta parte de su impuesto, que hoy se dedica al fondo
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econdmico de las Capitanias de puerto, sera costeada por el Estado desde el préximo
afio 1909. (Vida Maritima 30.01.1908).

Fue este proyecto de ley con su amenaza directa n
al servicio de practicaje espafol, el verdadero IR
revulsivo que terminé cuajando la formacién de —

una asociacion nacional de todos los préacticos

de puertos espafoles, denominada Federacion

de Préacticos de Puerto de Espafia, presidida por MEMORIA

Ernesto Anastasio Pascual, practico entonces del
puerto de Barcelona, que tras un periodo
constituyente y participativo de todas las
corporaciones practicos de los puertos espafoles,-
fueron 205 practicos los que a ella se federaron-, *
logr6 redactar un reglamento consensuado por
todos, tras un periodo corto, pero fructiferos de
intercambios de puntos de vista y objetivos, el cual
fue aprobado en asamblea constituyente el 15 de

BARCELONA

Establecimiento tipogrifi

mayo de 1908. De su Memoria editada con motivo #
de sus comienzos, cabe citar, en linea con el fondo Foto n°. 27.- Memoriade la
de este trabajo, el argumento en defensa del fundacion de la
practicaje obligatorio basado en el sentido comdn, - Federacion de Practicos de
gue no siempre va en consonancia con el interés de Puerto de Espafia

los navieros-, que tan razonadamente y desde 1853,

se habia plasmado en la Real Orden de 6 de abril, en donde como se recordara,
establecia: Que estando limitada la ciencia y obligacion del piloto a conducir los
buques desde la boca de los puertos de su salida hasta la inmediaciéon de los de
entradas donde cesa su responsabilidad, es indispensable la concurrencia de un
piloto-practico, conocedor del lugar... razones que entra en contraposicion del
criterio econémico del naviero como propietario legal del buque, que no por ello,
tiene el derecho de exponerlo a un incidente o siniestro en lugares de interés general
como son los puertos y sus accesos, maxime cuando ademas el buque, transporta
bienes de terceros o puede producir dafios a otros ajenos a este interés de suprimir
el coste del servicio de practicaje, sin olvidar la seguridad de las personas de su
buque, o de otros que se encuentren en su trayectoria.

Tal proyecto de ley fue aprobado por el Senado el 3 de junio de 1909, y en
cumplimiento de los previsto en su articulo 29, se constituyé ese mismo dia en el
Ministerio de Fomento, la Junta prescrita en tal articulo, determinandose que la
Direccion General de Navegacion y Pesca, se encargard la redaccion y propuestas
al Gobierno, de las disposiciones precisas para las reformas ordenadas en los
articulos 18, 19 y 28, con el fin de introducirlas en el régimen vigente y en los
Reglamentos necesarios para la aplicacion general de aquélla. Dicha junta presidida
por el Jefe de la Seccion de Navegacion de esa direccion general D. Alberto
Castafios, estuvo constituida ademas por los vocales D. Luis Aznar, Sr. Barén de
Satrustegui, D. Ernesto Anastasio y D. Emilio Sola (El Dia de Madrid 21.06.1909).
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Fruto de estos trabajos cabe recordar que por la Direccion General de Navegacion
y Pesca se dispone un afio después, que las revisiones de las tarifas de practicaje,
gue por estar proximas a cumplir su periodo de ejecucién, hubieran de tener lugar,
queden en suspenso hasta la publicacion del reglamento sobré practicaje.
(La Vanguardia 02.06.1910).

En desarrollo de la Ley Proteccion y fomento de las industrias y comunicaciones
maritima de 14 de junio de 1909, se redacta el Reglamento para su aplicacién por
Decreto de 13 de octubre de 1913, en donde en su Titulo I. Navegacion, Capitulo X.-
De los servicios de practicaje y amarraje (Anexo | de este capitulo), se establecen
en relacion con la obligatoriedad del practicaje los siguiente preceptos:
Articulo 128.- En todos los puertos, bahias y fondeaderos que sean habilitados
para el comercio maritimo, habra suficientes practicos de nimero que presten
el servicio en las entradas, salida o movimientos que necesiten los buques,
cuyos individuos dependeran directamente de la Autoridad de Marina de la
localidad en cuento se refiere a dichos servicios de su profesion.
Articulo. 129.- Dicho nimero en cada localidad sera limitado y con relacién a
necesidades de la mismay lo fijara la respectiva Junta Local.
Articulo. 130.- Ademas de los practicos de nimero, existirdn practicos titulares
de cada puerto, en numero ilimitado, que sélo podran prestar servicio en los
buques nacionales en que estén enrolados, cuando éstos entren o salgan de
los puertos, para los cuales tengan aquellos su nombramiento. Este
nombramiento no les dara derecho a ocupar plaza de practico de numero.
Articulo. 139.- La clasificacion de los puertos, respecto al servicio de
practicajes, serd la que actualmente rige, pudiéndose verificar en ella las
modificaciones que en lo sucesivo introduzca la Direccion general de
Navegacion y Pesca, oyendo a las Capitanias de los puertos o a las Juntas
locales a propuestas de éstas.
Articulo. 140.- Quedan exceptuados de tomar practicos:
-Todos los buques espafioles que tengan a bordo individuos con titulos
Practico Titular.
-Los bugues de cabotaje nacionales
-Los buques de 50 toneladas de arqueo total.
Articulo 141.- El servicio de amarraje sera obligatorio en todos los
puertos. También serd indispensable el servicio de Practico de numero
para los movimientos interiores posteriores al fondeo definitivo,
debiendo ajustarse a las prevenciones del articulo 144 para aplicar la
calificacion de fondeo definitivo. Quedan exceptuados de tomar practico
de numero para dichos movimientos interiores, los buques de cabotaje
nacional y los menores de 50 toneladas en los cuales sera potestativo el
tomar Practico para los efectos de los referidos movimientos interiores.
Articulo 144.- Las Juntas locales de navegacion, reglamentaran cuanto afecte
al servicio de practicaje y amarraje y a las tarifas que han de aplicarse a estos
servicios, fundando sus acuerdos sobre los siguientes principios:
- El servicio que reciba la nave para ser conducida a su entrada en un puerto,
desde el punto en que el Practico la aborde hasta que quede amarrada en su
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destino definitivo se considerara como un solo servicio compuesto de un
practicaje y un amarraje.

- El servicio que la nave reciba a su salida desde el ultimo lugar donde se
encontraba amarrada hasta dejarla en franquia, se considerara como un solo
servicio compuesto de un practicaje, salvo los casos excepcionales en que las
Juntas locales de cada puerto acuerden que haya de abonarse el
servicio de desamarraje.

- Para la debida aplicacion de estos principios ha de entenderse por destino
definitivo, que éste, es el primero donde el buque se amarra para efectuar las
operaciones de carga o descarga; aquel que ocupe en espera de atraque
cuando no lo haya disponible para efectuar las operaciones mercantiles, o en
casos de procedencia sucia el lugar ordenado expresamente por la Sanidad
para sufrir la inspeccion.

- Cualquier interrupcion en el trayecto desde el punto que se aborda a la nave a
cualquiera de estos destinos, por menos tiempo de dos horas e
independientemente de la voluntad del Capitdn, se considerara interrumpida
aguella unidad sea cual fuere el tiempo que dure la interrupcion.

- La determinacion de donde empieza y termina cada uno de los servicios de
practicaje y amarraje que acaban de referirse, corresponde para cada
puerto a la Junta local.

- Los buques que por cualquier causa prevista en este Reglamento estén
exentos de tomar Practico para su entrada en el puerto y solo utilizasen sus
servicios para el amarraje no abonardn mas que los honorarios de la tarifa
para este concepto.

- No se satisfard cantidad alguna por servicio de practicaje si el Practico no
hubiese llegado a bordo, a pesar de haber solicitado su concurso bien
entendido, que para considerar que ese concurso se solicitd, sera necesario
que una hora antes de la salida del bugue se haya dado aviso o hecho la
sefial reglamentaria pidiendo Practico y cuando de la entrada se trate que se
hayan hecho las sefiales expresamente prevenidas por el Reglamento y con
la debida y razonable antelacion.

- El servicio de turnos para el personal de Practicos asi como la vigilancia de
este servicio correra Unica y exclusivamente a cargo del Capitan del puerto de
quien con arreglo al articulo 128 depende directamente este personal.

- Las Juntas locales en vista de las condiciones caracteristicas de cada puerto o
ria, tendran facultades para determinar, consignandolo en los respectivos
Reglamentos, donde empiezan y terminan los servicios de practicaje,
movimientos interiores y los de amarre con sus respectivas tarifas.

- Dichas Juntas, una vez constituidas quedan facultadas para proponer a
la Direccion general de Navegacion y Pesca, el practicaje potestativo
para los buques nacionales, en los puertos en que tal declaracién sea
posible sin grave riesgo para la navegacion, asi como también para
proponer el practicaje obligatorio en los puertos en que no estuviese asi
declarado y lo requieran ahora o en lo sucesivo sus condiciones. Fijaran
las tarifas, abaratandolas después en lo posible, para los buques nacionales
que reunan las condiciones citadas en los articulos 8, 9 6 17 de la Ley de 14
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de junio de 1909, cuya relacion se publicara anualmente en la “Gaceta de
Madrid” por el Ministerio de Fomento.

- Todas estas determinaciones de las Juntas locales seran sometidas a la
resolucion definitiva de la Direccion general de Navegacién y Pesca maritima
en la forma ya prevista en el articulo anterior, asi como las dudas que pudieran
surgir de la aplicacion de este Reglamento.

- Para que las Juntas locales tengan una norma, para proceder con acierto en la
mayor o menor posibilidad de llevar a cabo la rebaja, la Direccion de Navegacion y
Pesca maritima publicara en el Diario Oficial del Ministerio de Marina, un estado en
gue consten las tarifas que para el servicio de practicajes y amarrajes rigen en los
principales puertos del mundo con lo que dichas entidades tendran elementos de
juicio que les asegure la justicia de sus acuerdos.

- Los Reglamentos vy tarifas regiran durante cinco afios a partir de la fecha de
su aprobacion, pudiendo prorrogar este plazo si terminado, no mediara
reclamacion alguna de las partes interesadas.

- Toda clase de embarcaciones dedicadas al servicio de puertos o interior de
rios, radas o bahias, quedaran exceptuadas de amarraje.

- Estaran exceptuados de la obligacion de tomar Practico de niumero los
bugques nacionales que tengan a bordo un individuo con nombramiento
de Préctico titular.

A pesar de la aceptacion mostrada por la Asociacion maritima espafiola del centenario
de la Marina mercante, cuando se trazaban las bases para un nuevo reglamento de
practicaje, segun se trasmitia en un telegrama, enviado al ministro del ramo,
expresandole su gratitud por la medida equitativa y justa que ha tomado, aprobando el
nuevo reglamento de practicaje publicado en la Gaceta del 28 de mayo. (La
Correspondencia de Espafia 04.06.1910), no parece gue este nuevo y actualizado
reglamento del servicio de practicaje fuese del agrado de La Liga Maritima Espafiola,
que como recordaremos desde sus comienzos tanto empefio puso en dictar cuantos
pareceres, conveniencias y propuestas, estimaban para el interés de los navieros
esparfioles, como veremos en el capitulo siguiente.
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Anexo |

REGLAMENTO PARA LA APLICACION DE LA
LEY DE PROTECCION Y FOMENTO DE LAS INDUSTRIAS Y COMUNICACIONES
MARITIMAS DE 14 DE JUNIO DE 1909.
Aprobado por Real Decreto de 13 de Octubre de 1913.

TITULO |
Navegacion

CAPITULO X.- De los servicios de practicaje y amarraje:

Art. 128.- En todos los puertos, bahias y fondeaderos que sean habilitados para el
comercio maritimo, habra suficientes practicos de nimero que presten el servicio en
las entradas, salida o movimientos que necesiten los buques, cuyos individuos
dependeran directamente de la Autoridad de Marina de la localidad en cuento se
refiere a dichos servicios de su profesion.
Art. 129.- Dicho nimero en cada localidad sera limitado y con relacion a necesidades
de la misma y lo fijara la respectiva Junta Local.
Art. 130.- Ademas de los practicos de namero, existiran practicos titulares de cada
puerto, en namero ilimitado, que sélo podran prestar servicio en los bugques nacionales
en que estén enrolados, cuando éstos entren o salgan de los puertos, para los cuales
tengan aquellos su nombramiento. Este nombramiento no les dar4 derecho a ocupar
plaza de practico de numero.
Art. 131.- El ingreso para cubrir plaza reglamentaria de Practico de puertos,
sera por oposicion.
Art. 132.- La oposicion a que se refiere el articulo anterior, se ha de verificar
precisamente en las Capitanias de puerto donde ocurran las vacantes, que deberan
anunciarse con un mes de anticipacion en el Boletin Oficial de la respectiva provincia.
Art. 133.- Podran solicitar del Capitan del puerto el examen para Préactico de numero
los Capitanes, pilotos y patrones, cuya edad se halle comprendida entre los
veinte y cinco y cincuenta afios, debiendo acompafiar a su instancia los
siguientes documentos...

a) Los que justifiquen el hallarse en el pleno uso de sus derechos civiles.

b) Copia certificada del titulo profesional y cédula de inscripcion.

c) Se someterd el opositor al reconocimiento facultativo, verificado por un Médico de

la Armada, si le hubiere en la Comandancia o en su defecto, por uno militar o civil

gue designe el Capitan del puerto: éste reconocimiento tendra lugar a presencia de

un Delegado de la Autoridad de Marina.

d) Copia legalizada del acta de nacimiento.

e) Certificado de buena conducta y del Registro de Penales.
Art. 134.- El Tribunal que ha de juzgar la idoneidad de los opositores se compondra
del Capitan de puerto como Presidente; dos Capitanes mercantes, uno designado por
la Asociacion de Capitanes mas numerosa de la localidad y otro por la Asociacion de
Navieros donde la hubiere, y donde no por la seccidon de Navegacion de la Camara de
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Comercio o en su defecto de dos patrones; un Practico que designe la autoridad de
Marina y otro designado libremente por la Corporacién respectiva y un Ayudante de la
Capitania que actuara como Secretario con voz y voto. A falta de Ayudantes, ejercera
como secretario un Capitan mercante. En caso de empate en la votacién, decidira el
Capitan de puerto Presidente.
Art. 135.- Las materias sobre que versaran las oposiciones seran las siguientes:

a) Sobre todas clases de maniobras, tanto en buques de vela como de vapor.

b) Sobre instrucciones de las luces de los buques y de las particularidades del puerto

y sus condiciones.

¢) Sobre conocimientos de los bajos, mareas, boyas, balizas, enfilaciones, corrientes

y fondeaderos de la localidad y de las costas inmediatas fuera de puntas y bajos.

d) Sobre los tiempos, vientos reinantes y medios con que deben amarrarse los

buques en cada caso.

e) Conocimiento de las frases francesas e inglesas de mas uso en la entrada vy

salida de los buques.

f) Conocimiento del Reglamento Internacional de balizas. Los opositores estaran

aislados del que actle, hasta después de haber practicado los ejercicios de la

oposicion y antes de dar principio a ésta, el Tribunal designara el local en donde

deban permanecer en espera de ser llamados.
Art. 136.- El Presidente, en vista del resultado de las oposiciones formulara la
correspondiente propuesta unipersonal, con arreglo a la mayor suma de conocimientos
que de las expresadas materias hayan acreditado los opositores. En igualdad de
calificaciones seran preferidos los Capitanes a los Pilotos, éstos a los Patrones y entre
candidatos de la misma clase, aquéllos que reinan mas afos de servicio 0 mayores
méritos contraidos en su carrera.
Art. 137.- La propuesta se elevard al Director general de Navegacion para su
aprobacién y expedicion del correspondiente nombramiento. La persona favorecida
con el nombramiento de practico de numero no podra, sin embargo, “ejercer
libremente su cargo” hasta después de haberlo practicado, durante dos meses, en
compafia de cualquier otro Practico de numero de la localidad. Corresponde a las
Juntas locales de los puertos la creacién de la plaza de Practico mayor, si asi lo
estiman de utilidad y conveniencia para el servicio de los mismos, pudiendo entonces
el Comandante proponer a la Direccion general de Navegaciéon aquél Practico de
ndmero que, a su juicio, reina mejores condiciones... Acreditada por el resultado de la
votacion del Tribunal la suficiencia exigida, y comprobadas por el Capitan del puerto
las condiciones antedichas, les sera expedido por éste el hombramiento provisional
que les corresponda, y que le autorizara al desempefo de sus funciones, a reservas
de que la Direccién general de Navegaciéon y Pesca maritima extienda el definitivo...
Art. 138.- Nadie podra pilotar buque alguno sin tener el nombramiento
correspondiente, bajo las penas que sefiale el Reglamento y ningin Practico podra
excusarse de prestar el servicio que le corresponda al pedir sus auxilios un buque
cualquiera, a menos de mediar circunstancias muy extraordinarias de viento y mar que
lo impidieran, bajo las penas y responsabilidades que establece el Reglamento.
Art.139.- La clasificacion de los puertos, respecto al servicio de practicajes, sera la
gue actualmente rige, pudiéndose verificar en ella las modificaciones que en lo
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sucesivo introduzca la Direccion general de Navegacion y Pesca, oyendo a las
Capitanias de los puertos o a las Juntas locales a propuestas de éstas.
Art. 140.- Quedan exceptuados de tomar Practicos:

1. Todos los bugues espafioles que tengan a bordo individuos con titulos de Practico titular.

2. Los buques de cabotaje nacionales.

3. Los buques de 50 toneladas de arqueo total.
Art. 141.- El servicio de amarraje sera obligatorio en todos los puertos. También sera
indispensable el servicio de Practico de numero para los movimientos interiores
posteriores al fondeo definitivo, debiendo ajustarse a las prevenciones del articulo 144
para aplicar la calificacion de fondeo definitivo. Quedan exceptuados de tomar préctico
de numero para dichos movimientos interiores, los bugues de cabotaje nacional y los
menores de 50 toneladas en los cuales serd potestativo el tomar Practico para los
efectos de los referidos movimientos interiores.
Art. 142.- El Practico es responsable de la derrota de la nave desde que le aborde
hasta dejarla fondeada en el sitio conveniente indicando al Capitan los rumbos que
deba seguir para conseguirlo; pero ésta responsabilidad cesa desde el momento en
que el Capitan rehusase seguir sus indicaciones. Cuando el Practico considere
arriesgado emprender la entrada, salida 0 movimiento, har& protesta al Capitan de no
quedar responsable de las resultas. El Capitan del buque que no haga uso del Practico
para la entrada o salida en los puertos; se hara responsable de las averias que pueda
causar por ignorancia o malicia, sin perjuicio de las penas a que se haga acreedor por
la Ordenanza o Reglamento del puerto. La responsabilidad subsidiaria del buque por
la averia causada se ajustard a lo que dispone el Cédigo de Comercio. Ha de
entenderse que lo dicho en el presente articulo para el Practico, se refiere a éste sea
titular o de namero.
Art. 143.- Las Juntas locales de los puertos se constituirdn en la siguiente forma: Un
Presidente, que sera el Capitan del puerto y seis vocales, a saber. Un Practico,
nombrado por el Cuerpo respectivo; un representante de los Capitanes, nombrado por
la correspondiente Asociacibn mas numerosa de la localidad, donde las hubiere, y
donde no, un Capitan u Oficial que haya ejercido mando de buque, elegido en su caso
por la clase, o, en su defecto, un Patrén en las mismas condiciones y por el mismo
procedimiento; un Naviero, nombrado por la Asociacion respectiva, donde la hubiere y
donde no, por los Armadores y en defecto de naviero, podra ser nombrado un
consignatario espafiol de buques nacionales; un Consignatario espafol de buques
nacionales nombrado por los que en el puerto figuren como tales y paguen la
correspondiente contribucion; el Ingeniero Director de la Junta de Obras del puerto
respectivo, y donde no hubiere esta Junta, el Ingeniero nombrado por la Jefatura de
Obras Publicas, que esté encargado de la Inspeccidn de los puertos y el Presidente de
la Camara de Comercio de la localidad donde la hubiere, que no sea ni Naviero, ni
Consignatario, ni Capitan de nave. En otro caso, la Camara nombrard, dentro de las
condiciones aludidas, el representante que le corresponde. Donde no hubiere Camara
podra designarse el representante del Comercio, por elecciéon entre los comerciantes
inscriptos en el Registro Mercantil. Las tarifas y Reglamentos deberan ser
confeccionados por las respectivas Juntas locales y una vez terminadas, se remitiran a
la Direccion general de Navegacion y Pesca, que en el plazo de un mes dictara
resolucion definitiva sobre las mismas.
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Art. 144.- Estas Juntas reglamentaran cuanto afecte al servicio de practicaje y
amarraje y a las tarifas que han de aplicarse a estos servicios, fundando sus acuerdos
sobre los siguientes principios:
a) El servicio que reciba la nave para ser conducida a su entrada en un puerto, desde el
punto en que el Practico la aborde hasta que quede amarrada en su destino definitivo se
considerard como un solo servicio compuesto de un practicaje y un amarraje.
b) El servicio que la nave reciba a su salida desde el dltimo lugar donde se encontraba
amarrada hasta dejarla en franquia, se considerard como un solo servicio compuesto de
un practicaje, salvo los casos excepcionales en que las Juntas locales de cada puerto
acuerden que haya de abonarse el servicio de desamarraje.
c¢) Para la debida aplicacion de estos principios ha de entenderse por destino definitivo,
gue éste, es el primero donde el bugue se amarra para efectuar las operaciones de
carga o descarga; aquel que ocupe en espera de atraque cuando no lo haya disponible
para efectuar las operaciones mercantiles, o en casos de procedencia sucia el lugar
ordenado expresamente por la Sanidad para sufrir la inspeccion.
d) Cualquier interrupcion en el trayecto desde el punto que se aborda a la nave a
cualquiera de estos destinos, por menos tiempo de dos horas e independientemente
de la voluntad del Capitan, se considerara interrumpida aquella unidad sea cual fuere
el tiempo que dure la interrupcion.
e) La determinacion de donde empieza y termina cada uno de los servicios de
practicaje y amarraje que acaban de referirse, corresponde para cada puerto
a la Junta local.
f) Los buques que por cualquier causa prevista en este Reglamento estén exentos
de tomar Practico para su entrada en el puerto y solo utilizasen sus servicios para el
amarraje no abonaran mas que los honorarios de la tarifa para este concepto.
g) No se satisfara cantidad alguna por servicio de practicaje si el Practico no hubiese
llegado a bordo, a pesar de haber solicitado su concurso bien entendido, que para
considerar que ese concurso se solicitd, sera necesario que una hora antes de la
salida del buque se haya dado aviso o hecho la sefal reglamentaria pidiendo
Practico y cuando de la entrada se trate que se hayan hecho las sefiales
expresamente prevenidas por el Reglamento y con la debida y razonable antelacion.
h) El servicio de turnos para el personal de Practicos asi como la vigilancia de este
servicio correra Unica y exclusivamente a cargo del Capitan del puerto de quien con
arreglo al articulo 128 depende directamente este personal.
i) Las Juntas locales en vista de las condiciones caracteristicas de cada puerto o ria,
tendran facultades para determinar, consignandolo en los respectivos Reglamentos,
donde empiezan y terminan los servicios de practicaje, movimientos interiores y los
de amarre con sus respectivas tarifas.
j) Dichas Juntas, una vez constituidas quedan facultadas para proponer a la
Direccion general de Navegacion y Pesca, el practicaje potestativo para los buques
nacionales, en los puertos en que tal declaracién sea posible sin grave riesgo para la
navegacion, asi como también para proponer el practicaje obligatorio en los puertos
en que no estuviese asi declarado y lo requieran ahora o en lo sucesivo sus
condiciones. Fijaran las tarifas, abaratandolas después en lo posible, para los
buques nacionales que retnan las condiciones citadas en los articulos 8, 9 0 17 de la
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Ley de 14 de junio de 1909, cuya relacion se publicaré anualmente en la “Gaceta de
Madrid” por el Ministerio de Fomento.

k) Todas estas determinaciones de las Juntas locales serdn sometidas a la
resolucion definitiva de la Direccién general de Navegacion y Pesca maritima en la
forma ya prevista en el articulo anterior, asi como las dudas que pudieran surgir de la
aplicacion de este Reglamento.

[) Para que las Juntas locales tengan una norma, para proceder con acierto en la
mayor o menor posibilidad de llevar a cabo la rebaja, la Direccion de Navegacion y
Pesca maritima publicara en el Diario Oficial del Ministerio de Marina, un estado en
gue consten las tarifas que para el servicio de practicajes y amarrajes rigen en los
principales puertos del mundo con lo que dichas entidades tendran elementos de
juicio que les asegure la justicia de sus acuerdos.

m) Los Reglamentos y tarifas regirdn durante cinco afios a partir de la fecha de su
aprobacién, pudiendo prorrogar este plazo si terminado, no mediara reclamacion
alguna de las partes interesadas.

n) Toda clase de embarcaciones dedicadas al servicio de puertos o interior de rios,
radas o bahias, quedaran exceptuadas de amarraje.

0) Estaran exceptuados de la obligacion de tomar Practico de nimero los buques
nacionales que tengan a bordo un individuo con nombramiento de Préctico titular.

(Las letras separadoras de parrafos en este articulo no constan en el documento
original)
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Notas:

1.- José Ricart y Giralt nacié en Barcelona el 7
de julio de 1847, ingres6 en la Escuela
Profesional de Nautica, ubicada en el
convento de San Sebastian, a la edad de
catorce afios, No se conoce con exactitud la
carrera como marino profesional de Ricart, de
la cual s6lo se conocen algunos datos
dispersos. Public6 su primer trabajo bajo el
titulo Navegacion corta u ortodromica o sea,
por arco de circulo maximo, en donde se
incluia, una coleccién de tablas para las
derrotas ortodromicas de los principales
puertos del globo, calculadas en relacién con
el sistema de vientos y corrientes estudiados
por M. F. Maury, (famoso teniente de Navio de
la US Navy, que tras la baja en la escala de
mar por accidente, se dedic6 a estandarizar la
informacion meteorolégica y nautica que
precisa el navegante, creando para ello los
famosos Pilot Charts), junto con una resefia
sobre los huracanes. Determinacion de los
desvios sin marcaciones terrestres 0
astrondmicas y sin instrumento especial. Foto n°® 20- José Ricart i Giralt.
Memoria sobre el porvenir maritimo de la

costa ampurdanesa. Nuestra Marina Mercante (ambos en 1887), Las grandes
trasatlanticas y los grandes trasatlanticos, Cristébal Colén, cosmdégrafo. Guia Maritimo
Comercial de los puertos de la peninsula Ibérica, (Volumen Primero: Catalufia). Nueva
Navegacién Astrondmica de los buques rapidos, (1894). Pasado, presente y futuro del
puerto de Barcelona, obra dividida en tres partes, -evolucion, defensa de la
construccion de la darsena de San Beltran y exposicién de un proyecto portuario ideado
por Ricart, consistente en construir una escollera de proteccién de unos tres kilbmetros
de longitud, siguiendo el veril de los diez metros, a lo largo de la costa frente al barrio
de la Barceloneta, desde la farola nueva hasta la desembocadura del Bogatell-. En
1901 publicé un folleto pedagdgico titulado Las mareas oceanicas. (teoria de las
mareas de Newton). Estudio elemental para la practica de la marina mercante,(calculo
de la longitud geografica por medio de las distancias lunares; su pasado, su presente y
su porvenir). La astronomia aplicada a la navegacion de los buques rapidos, y
numerosos folletos y articulos en diversas revista maritimas y cientificas, entre las que
destaca para nuestro trabajo, la Revista Maritima en donde llegé a ser Director.

Fue José Ricart, junto con Esteban Amengual, fundadores de la Revista Maritima
con la finalidad de defender los intereses de la marina, tanto de guerra como mercante
y mas tarde fundador también y presidente del Centro Naval Espafiol (CEN), y
posteriormente del Asilo Naval, (centro de formacion marinera para los huérfanos de
las gentes de mar).
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Participo en septiembre de 1881 en el Tercer Congreso Geogréfico Internacional
organizado por la Societa Geogréfica Italiana, en Venecia, en donde instaba a los
gobiernos de los diferentes paises de las riberas del Mediterrdneo a esforzarse para
mejorar la informacién cartografica de sus costas y aguas jurisdiccionales. Fue
nombrado representante en Barcelona de la Sociedad Geogréfica de Madrid.

En febrero de 1871, desempefio la plaza de profesor sustituto, (sin sueldo) en la
Escuela de Nautica de Barcelona y al tiempo abri6 un taller denominado Observatorio
cronométrico, para el mantenimiento de estos precisos instrumentos.

En 1887 fue nombrado Catedratico interino de Aritmética, Algebra, Geometria y
Trigonometria, Dibujo Lineal y Topografico, siendo también secretario interino de la
Escuela Provincial de Nautica de Barcelona. Ingresé en la Real Academia de Ciencias
Naturales y Artes de Barcelona, (RACAB), en enero de 1892.

En junio 1892, cambio su céatedra por la de Cosmografia, Pilotage y Maniobra. En

febrero de 1900, tras el fallecimiento del director de la escuela, Federico Gomez Arias,
José Ricart fue designado para sustituirle, al ser el profesor mas antiguo del centro.
Tras cumplir los 70 afios y por R.O. del 2 de octubre de 1918 fue jubilado de esta
escuela de nautica, siendo nombrado director honorario. Fallecié en Cardedeu el 18 de
noviembre de 1930 (datos tomado de la tesis del doctorado de Javier Moreno Rico).
2 .- Razonamiento que quedd en entredicho unos afios después, tras la intervencion en
el Congreso, del diputado Sr. Romero (director de La Correspondencia de Espafa), el
dia 19 de diciembre de 1905, con motivos de interesarse en aclarar el naufragio del
Cardenal Cisneros en la ria de Muros. Estimaba tal diputado que esta varada con
pérdida del buque fue en una piedra inventada por no existente en la ria de Muros, un
dia de mar llana y horizontes limpios y bajamar de sizigias, cuando var6 en los bajos
de Meixido. Ello dio lugar a describir la realidad de Corcubién en aquello afios como
puerto exportador de carbén que amenazaba en competencia leal, al carboneo en
Gibraltar, llegando a recibir entre 400 a 500 barcos anuales, siendo un puerto que
ofrecia una rada segura, no tenia buena entrada, tal como exponia el diputado
Romero, ofreciendo al navegante de estos afios un canal de unos 8,5 cables entre la
isla Lobeira y el bajo Carromeiro chico.

Parece ser que cuando entraba el
buque Ereza, con practico a bordo,
(queria decir con ello el orador, que se
pagaban derechos de practicaje, y por lo
tanto el sexto del importe pagado, al
Ayudante de Marina, razones que
fueron negadas por el diputado Vega de
Seoane, pues afirmaba que en
Corcubiébn no existian derechos de
practicaje), navegando por este canal,
: Ll toco en un bajo, el cual nuestro antiguo

Foto n° 29 Puerto de Corcubion colega, defini6 como desconocido hasta

(La Voz de Galicia 17.09.2014) entonces, con 16 pies de agua y situado

en la mediania de la canal, de inmediato

la Direccion de Hidrografia, publico un aviso a los navegantes diciendo que en la entrada
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de la ria de Corcubion, casi en el centro del canal, habia aparecido una piedra, situada a 17
pies de agua, la cual se suponia que no estaba sola, que habian mas, y por consiguiente
que seria muy prudente separarse de la Lobeira y de la piedra.

Tal publicacion dio lugar a la oportuna correccion, que mas pronto que tarde, llevaron a
cabo los ingleses en sus cartas, situando el nuevo bajo ya bautizado como bajo Ereza,
con fondos de 2,5 brazas y a 4,5 cables de la isla de Lobeira, dando lugar a presentar esta
entrada a Corcubién desde entonces, con dos canales de entradas, un canal de cinco y
otro de tres cables respectivamente, lo que unido al aviso de que tal bajo nuevo, se
estimaba que estaba acompafiado de otras piedras, lo que dio lugar a que a partir de
entonces, los barcos, huyendo de un peligro desconocido, se iban al peligro conocido, al
bajo Carromeiro, sucediendo en palabras del Sr. Romero, que tres barcos, uno aleman y
dos ingleses, el Forskesier, el Rosario y el Rosalia, tropezaron en el Carromeiro,
acaecimiento que hasta entonces jamas habia sucedido en la entrada de Corcubion en
siglos. Es decir, que por culpa de ese aviso del ministerio de Marina, situando una piedra
aparente, tres barcos extranjeros estuvieron a punto de perderse.

Pronto la Marina inglesa, (El Almirantazgo y el Ministerio de Comercio ingles)
publica en los cuadernos anuales propios, estos acaecimientos que interesan a los
navegantes de todo el mundo, repartidos con prontitud por las Embajadas y los
Consulados ingleses, de modo que todos los navegantes puedan conocer, que el
puerto de Corcubion ofrece una entrada peligrosa, lo que aconsejaba que no fuese
adecuado para recalar en él para carbonear, dando lugar sibilinamente, a desviar el
carboneo hacia Gibraltar, pues la bahia de Corcubion quedo vacia de tal trafico.
Alarmaronse los de Corcubion, salieron los pescadores y se efectuaron sondeos, y la
piedra, sefiores diputados, no existia. Se acudié en queja al ministerio de Fomento, y
su ministro, dio érdenes para que el ingeniero hiciese un reconocimiento.

Después de largas dilatorias, resulta un informe en el cual se confirma que no
existe tal novedad, pues el bajo Toja, de antiguo conocido, no es una piedra nueva,
sino una prolongacién de la restinga de la Lobeira situada a 210 metros de la isla.
Varias personas de Corcubion elevaron instancia al Almirantazgo inglés, para que
quite de las cartas esta lastimosa piedra, y yo sé también, sefiores diputados, que por
parte de la Marina, se ha querido justificar tal bajo como una mala situacién en la carta
de laisla de Lobeira. (La Correspondencia de Espafia, 20 de diciembre 1905).

3.- Sobre la postura del ministro Sdnchez de Toca, decia el Diario de Tarragona del 13
de marzo de 1903, que estaba recibiendo cartas de importantes armadores y
compafias navieras, pidiendo la supresion del practicaje. A todas ha contestado el
ministro diciendo que tiene el propdsito de pedir la supresion, pero que desea que
sean las Cortes las que lo resuelvan. 13/03/1903.

4 .- Publicaba el diario La Epoca del 28.03.1903 un crénica que enviada por el
corresponsal del Diario Universal en Pontevedra recoge una curiosa informacion, en la
que se demuestra que el general Morgado juzga de distinta manera la cuestion del
practicaje cuando se trata de los marinos y de los practicos. Y copiamos al colega:

Los practicos de numero de aquel puerto elevaron en 1° de Noviembre de 1902
instancia al Capitdn General del departamento de El Ferrol, exponiendo que, anulado
el practicaje forzoso en aquella ria, convinieron con el practico mayor, a presencia
del capitan del puerto, que en lo sucesivo se prestaria el servicio por todos los
practicos, incluso el mayor, en turno riguroso; asi se efectué hasta la citada fecha, en
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gue el Capitan del puerto, su jefe, dispuso que en lo sucesivo se hiciese el servicio tan
s6lo por los practicos de numero, sin perjuicio de partir los honorarios (deducido el
sexto para la capitania y el quinto para la Hacienda), con el practico mayor, persona
de posicion, que por sus achaques y avanzada edad, se encuentra imposibilitado de
para estar de servicio, con perjuicio evidente de sus compaferos.

De plano neg6 curso a la instancia el Ayudante de Marina, a cuyo cargo esta el puerto
de Marin; fue presentado luego dicho documento al Comandante del de Vigo, quien
tampoco quiso tramitarlo, fundando su negativa en que no era de su incumbencia y si de
la del jefe inmediato de los ocurrentes, el cual la rechaz6 de nuevo.

En vista de ello acudieron los perjudicados al Capitan General, quien, previa
amonestacion a los recurrentes, remitio la instancia al Ayudante de Marina, y éste al
hacerles la notificacion, dio lectura de nuevas instrucciones para la prestacion del
servicio, con exclusién del Practico Mayor, que seguiria, no obstante, percibiendo la
parte que le correspondiera en los honorarios que se devengasen (100 pta.
mensuales aproximadamente).

Se negaron -afiaden- los que suscriben a firmar el enterado por considerar, y asi lo
expusieron, que, habiendo recurrido auto el Capitan General, procedia y suplicaban
gue se esperase la resolucion de la superioridad. A virtud de lo expuesto fueron
declarados cesantes y sometidos a sumaria por desobediencia, recayendo en 26 de
Enero de 1903 la resolucion siguiente:

Visto y examinado este expediente, y resultando que los practicos del puerto de
Marin, Valentia Casas Fernandez, Constantino Rodriguez y Francisco Fernandez
Saburrido, han desobedecido las 6rdenes que respecto al servicio les comunicé el
ayudante de aquel distrito, vengo en imponerles como correctivo la multa de 100
pesetas a cada uno, debiendo volver a prestar el servicio de su clase, y en acordar
gue el practicaje de aquel puerto se cubra en la forma establecida por su capitan, de
conformidad con lo prevenido en las Ordenanzas de la Armada de 1793 y Real orden
de 23 de Abril de 1877, que dispone que el Practico Mayor es el encargado del ordeny
servicios de los demas, alternando con ellos so6lo cuando éstos se hallen ocupados en
su profesion, estuvieren enfermos o con licencia, y no habiendo suplentes, o cuando
fuesen necesarios sus servicios para mayor inteligencia, dada su mayor practica. Para
su cumplimiento pase este expediente al sefior Comandante de Marina de Vigo.—El
General encargado del despacho, José Morgado.

Ahora bien: reducido el puerto de Marin a de tercer orden, el practicaje es
potestativo y no forzoso; los practicos no forman organismo; el reglamento vigente de
practicos de 20 de Marzo de 1902 no determina obligaciones especiales del practico
mayor; antes al contrario, considera a éste igual a los demas, y si se tiene ademas en
cuenta que el que ostenta aquel titulo no hace el servicio de policia de puerto, ni aun
pilotea buques de guerra, es posible -dicen los practicos- que pueda obligarse a los
recurrentes a compartir sus escasas utilidades con un compafiero que ni sufre
vejamenes ni contrae responsabilidad alguna de las que pesan sobre los demas.

¢ Es justo que so6lo nosotros hagamos el servicio semanal de guardia, que nos priva
de lo indispensable para la subsistencia, y compartamos con el mayor, que en nada nos
ayuda, las utilidades, caso de haberlas?

¢ Puede considerarse la conducta por nosotros observada, ni nuestra suplica de que
se respetara el convenio celebrado con el practico mayor, como acto de
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desobediencia? No conocemos el dictamen del sefior auditor del departamento,
puesto que de él no se nos dio conocimiento, como era natural, ni se menciona
tampoco en la nota puesta en nuestros respectivos nombramientos el dia 25 de
Febrero proximo anterior, que, copiada a la letra, dice asi: «Por resolucién del
excelentisimo sefior Capitdn General del departamento (MORGADO), recaida en
expediente gubernativo incoado a los practicos de numero de este puerto (aqui el
nombre de cada uno) por desobediencia a las 6rdenes que han recibido de esta
capitania de puerto en providencia fecha 20 del actual.- el individuo a cuyo favor esta
expedido el presente nombramiento queda dado de baja definitiva en su destino de
practico de nimero de este puerto-, Marin, 25 de Febrero de 1903.
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FUENTES:

-- Hemeroteca Digital Biblioteca Nacional de Espafia, diarios y revista: Vida
Maritima, La Correspondencia de Espafia, La correspondencia Militar, La Epoca, El
Correo Militar, EI Mundo Naval llustrado, El Dia de Madrid, El Siglo futuro, El Pais, El
Heraldo de Madrid, El Imparcial y El Correo Militar de las fechas indicadas.

-- Biblioteca Hemeroteca Municipal de Tarragona: Ejemplares citados del Diario de
Tarragona,

-- Hemeroteca La Vanguardia. Diarios de la fechas indicadas.

-- Derrotero de las Costas de Espafiay de Portugal desde Cabo Trafalgar hasta el
puerto de La Corufia de Luis Bayo y Lépez, José Gonzalez Billébn Direccion de
Hidrografia afio 1896.

-- Memoria de la Federacién de Préacticos de Puerto de Espafa, publicada a
propésitos de las reformas que puedan producir en los servicios de practicaje la Ley de
Comunicaciones e Industrias Maritimas. Barcelona 1909.

-- Comentarios a la legislacion espafiola del servicio de practicaje y amarraje.
Joaquin Fernandez Repeto. Cadiz 1922.

-- El capitdan de la Marina Mercante José Ricart y Giralt, 1847-1930. Una vida
dedicada a la cultura maritima. Tesis del doctorado de Javier Moreno Rico. (Internet).
Barcelona 2011.

-- Pagina web (anterior), de la Corporacion de Préacticos del Puerto de Tarragona.
Copia facilitada por José Vicente Pérez Garcia-Jarrio.
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Capitulo Tercero

Desde 1913 a nuestros dias

o habian pasado mas de tres meses de la publicacion del considerado como

Reglamento de Practicaje del 13 de octubre de 1913 por mandato de la Ley de

Proteccion y Fomento de las industrias y Comunicaciones Maritimas de 1909,
y ya aparecen en la prensa nacional puntualizaciones y/o peticiones de reformas del
servicio de practicaje, pues al igual y como siempre pasa con la lluvia, ni beneficia a
todos por igual, ni calma la sed de algunos, pues cada cual quiso aplicar esta
importante regulacién del servicio a sus propios intereses, y por ello aparecen
publicados estos agravios que se sefialan, basados en sus particulares visiones.

Asi y bajo el razonamiento de impulsar la accién econ6mica en la zona del
Protectorado en Marruecos, se plantea como necesaria la revisién de las tarifas de
practicaje en los puertos de Ceuta y Melilla, con el fin de abaratar la entrada y salida
de buques de modo que fueran lo mas econémica posible, (Boletin oficial de la zona
de influencia espafiola en Marruecos de 25.08.1913 y Africa espafiola de 15.11.1913),
si bien otros, enfocando el problema desde otro angulo, (El Defensor del contribuyente
de 28.02.1914), solicitan la misma solucién, pero bajo la 6ptica de mejorar el factor
moral, que a causa del déficit de hacienda por la guerra de Marruecos, se precisa para
impulsar el hecho, de modo, que no solo sean los capitalistas, sino también los
obreros de las grandes ciudades, los que se establezcan en estas plazas de
soberania, por lo que nos preguntamos: ¢ Que tiene que ver el practicaje con ello?.
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Por otra parte, recordaba la Liga Maritima Espafiola en la revista Vida Maritima del
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marzo y abril de 1913, se incluia una consulta sobre el alcance de la exencion
reglamentaria del practicaje en los movimientos de los buques en el interior de los
puertos. Por ello ahora observa esta asociacion, que no es suficiente el nuevo
reglamento de practicaje de 1913, desarrollado de acuerdo con los preceptos de la
Ley de 14 de junio de 1909, y por lo tanto, la Junta Central de la Liga Maritima
Espafiola elevaba al Gobierno de la Nacion a través del Presidente del Concejo de
Ministro, una exposicién, en enero de 1914, sobre el estado de incumplimiento con
respecto a lo esperado, tras la implantacion del reglamento que desarrollaba la
citada ley, en la cual entre otros asuntos, incluia el practicaje y amarraje, los cuales a
juicio de esta asociacién, no se ha reformado adecuadamente, ni se han abaratado
las tarifas, de modo que reduzca su coste, mediante una reduccion especial para los
buques que retnan determinadas condiciones, eximiendo de las de practicaje, en
cuanto sea posible, a los buques de cabotaje y haciendo, en general,
potestativo dicho practicaje para los buques nacionales en los puertos que
reinan determinadas condiciones, para que solo fuera inexcusable el amarraje,
pues se han interpretado de tal suerte, que con ellas no ha recibido la navegacion
mercantil, los beneficios que eran de esperar, pues a juicio de esta Junta Central, la
Ley de 14 de Junio de 1909 dispuso que se organizaran en forma beneficiosa los
servicios de practicaje y amarraje para la navegacion nacional, y muy especialmente
para la de cabotaje, y se contrasta por su resultado, que se han organizado, de tal
suerte en muchos puertos, como por ejemplo, los de Bilbao, Santander, Huelva,
Cadiz y demds, en que los buques tienen que cambiar varias veces de fondeadero o
amarradero, que para la navegacion de cabotaje significan en la actualidad, un gasto
aun mayor del que le originaban antes de la promulgacién de la ley, sin que le sea
dado evitarlo disponiendo de practico o amarrador propio, a aquellas compafias
de navegacion que visitan hasta 60 y 70 veces al afio los mismos puertos,
puntualizando en su defensa, que a efecto de esas y otras causas analogas, resulta
gue cualquier bugque de cabotaje paga mas por los diversos conceptos que afectan a
su navegacion en puertos espafoles, que cuando extiende dicha navegacion en gran
cabotaje a un puerto extranjero, como los de Séte y Marsella; al extremo que un
buque de cabotaje que haga navegacion regular y periédica alrededor de la
Peninsula, extensiva a puertos franceses, verificando 52 viajes al afio, pagaria en
puertos como los de Séte y Marsella por todos conceptos, aun tributando por el
concepto de gran cabotaje, cantidad que no llega a la cuarta parte que en Espafia
por cabotaje. Cabe resaltar que en la misma revista, de su influencia directa, se
recogia como un logro de la Liga Maritima Espafiola, la peticion que hizo su Junta
Central a la Direcciébn General de Navegacion y Pesca Maritima, la cual resolvio
favorablemente la mocién elevada por esta Junta Central, relativa a los beneficios
gue concede el articulo 18 de la Ley de proteccion a los navieros sobre tarifas de
practicajes, (Vida Maritima del 10.01.1914, pagina 78).

Basandose en estas insuficiencias de mejoras observadas en el coste del servicio
de practicaje expuestas, cerraba la mencionada revista con un sumario de reformas
gue convendrian introducir en el régimen vigente en materia de practicaje, asi como
un indice de las gestiones realizadas en 1913, sefialando que durante los meses de
marzo y abril se habia realizado una consulta sobre el alcance de la exencion
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reglamentaria del practicaje en los movimientos de los buques en el interior de los
puertos. (Vida Maritima del 10.01.1914).

Pero quizas el hecho mas relevante sobre el practicaje de esta década, en relacion
con la entrada en vigor del nuevo reglamento, fuese una controversia que ha hecho
historia en el puerto de Bilbao, y por ende en el practicaje espafiol, sobre la libertad
gue podian tener los armadores, en este caso, la Sociedad Berger y Cia., de poder
servirse los Capitanes de sus buques, de personal técnico e idoneo, ajenos a los
practicos del puerto, para que los asesoren en las entradas y salidas del citado
puerto, cuando por el Reglamento de practicaje de 1913 y por el particular de la Ria y
Puerto de Bilbao de 1911 (art. 16), se contempla que determinados buques estén
exceptuados de tomar practico de nimero de este enclave, pues a pesar de estar
apoyada dicha dudosa interpretacion del Reglamento de 1913, por la Camara de
Comercio, Industria y Navegacion de Bilbao, (escrito de 23 enero de 1914), realmente
lo que pretendia la Sociedad Berger y Cia., era que sus Capitanes bajo su respectivas
responsabilidades puedan ser asesorados en las entradas y salidas por personas
técnicas de la confianza de esta casa armadora y/o por profesionales también al
servicio de la misma compafia para estos efectos, es decir que de facto creaba tal
sociedad una empresa particular de practicaje, en paralelo con la Corporaciéon de
Practicos de la Ria y Puerto de Bilbao, que pudiese prestar dichos servicios en las
entradas y salidas de los buques de cabotaje nacional, aunque no fuesen de su propia
compafia, pues bajo el amparo de que eran de la confianza de la casa armadoras del
Capitan del bugue que lo solicitara, bastaba.

Pronto el Ministerio de Marina sefiald, que aun a pesar de ser potestativo en los
buques de cabotaje nacional el tomar o0 no practico, no debe de entenderse que en
caso de necesitar practico que le asesore, su Capitan en base a esta libertad, pueda
solicitar que le embarque otra persona extrafia a su dotacion y menos con el fin de
pilotear su buque, pues solo esta autorizado para que pueda ser asesorado por otra
persona que sea Practico Titular del puerto del que se trata (Bilbao), y solo cuando
forme parte de su propia dotacién. Aun asi, y teniendo en cuenta el encaminamiento
gue tomd la propuesta inicial de la Cia. Berger, que a su vez, se uni6 a otros
expedientes ya iniciados por las navieras Ybarra, (Sevilla) y Trasatlantica
(Barcelona), -lo que hace pensar que fue una maniobra organizada conjuntamente
por estas tres navieras- todas llegaron al Ministerio de Comercio, dado que estas
comparfiias invocaban el articulo 612 de Cddigo de Comercio y el articulo 8 del
Reglamento de 1913. Por ello obtuvieron del Director General de Comercio, Industria
y Trabajo la estimacion favorable de las peticiones formuladas, las cuales fueron
recogidas en la Real Orden de 31 de marzo de 1914, la cual decia:

S.M,, el Rey (q,D,g.) de conformidad con lo propuesto por el Director general
de Comercio, Industria y Trabajo, ha tenido a bien disponer que se estime la
peticion formulada por los representantes de las Compafiias navieras lbarra y
Compafia, de Sevilla, y Trasatlantica de Barcelona, y declarar que los
Capitanes de los buques exceptuados de tomar practicos, tanto para la
entrada a los puertos como para la salida y movimientos dentro de los
mismos, pueden bajo su responsabilidad, ser asesorados por personas
extrafias a la dotacién, que estén al servicio de las Casas armadoras.

-101 -




PRACTICAJE DE PUERTO: ' e -
EVOLUCION, VICISITUDES Y CIRCUNSTANCIAS A

Foto n° 31.1 Antigua bandera Foto n° 31.2 Bandera Foto n® 31.3 Bandera
maritima de Bergé y Cia. maritima de Ybarray Cia. maritima de la Cia.
Trasatlantica Espafiola S.A.

A tal Real Orden, contesté Marina, haciéndose eco de las peticiones de los Practicos
de Bilbao y de la Federacion de Practicos de Puerto de Espafia, con otra Real Orden
de 29 de agosto de 1914, solicitando al ministerio de Fomento que fuese derogada la
disposicién antes referida.

Ello dio lugar a que Fomento publicase otra Real Orden de 27 de octubre en la
cual se manifestaba que... S.M. el Rey (Q.D.G) ha tenido a bien disponer que se
manifieste a V.E. que no es posible declarar sin efecto, la citada Real Orden...

Pronto aparece la noticia en la prensa nacional, (El Siglo futuro de 03.11.1914, El
Heraldo de Madrid de 3/11/1914, El Pais de 4/11/1914 y otros), dando a conocer tal
confirmacion a las solicitudes de las Compafiias navieras Ybarra y Compafia de
Sevilla, y Trasatlantica de Barcelona, para introducir algunas modificaciones en el
servicio de practicaje del puerto y ria de Bilbao, disponiendo que la referida R.O, se
publique en el periddico oficial.

A pesar de ello, Marina no se avino a ejecutarla, entablando un conflicto ministerial
entre este ministerio y el de Fomento, en base a:

considerar, no solo que era asunto de su competencia, sino que lesionaban

intereses propios y otros confiados a su cuidado y defensa y...

Tras lo cual tramito el conflicto a la Presidencia del consejo de Ministros, que por
Real Decreto de 23 de enero de 1916, tras una larga exposicibn de hechos y
considerandos, y teniendo en cuenta la conformidad con lo consultado por la Comision
permanente del Consejo de Estado, resolvio: En decidir el presente conflicto a favor
del Ministerio de Fomento.

Una vez publicado dicho R.D., el Presidente de la Federacion de Practicos de
Espafa, recurrié en via contenciosa-administrativa, ante la Sala Tercera del Supremo,
aunque fuera del plazo para recurrir, (tres meses), aln asi, se intento otra via, a través
del Vocal Representante de los Practicos en la Junta Consultiva de la Direccion
General de Navegacion, a la sazén nuestro antiguo colega D. Joaquin Fernandez
Repeto, consiguiéndose una declaraciéon unanime de la Junta Consultiva, incluso con
el voto de los Navieros, Consignatarios y restantes vocales, por la que se interesara al
Ministerio de Fomento la derogacion de la Real Orden de 31 de marzo de 1914, por
ser asi la voluntad de toda la Junta.

A pesar de sondear la opinion interna del ministerio de Fomento, con el fin de
solucionar tal despropdésito, y obtener promesas esperanzadoras, mucho se tard6 en
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recibir respuesta y cuando por fin llegd, no pudo ser més fatalista, pues por Real
Orden de 11 de noviembre de 1920, se decia: que no procedia derogarla.

Cabe resaltar por ello, un simpatico comentario a modo de epilogo del autor del
texto de donde se han tomado estas resefias, -el nombrado Joaquin Fernandez
Repeto-, en el cual indicaba que se podia pedir a la Superioridad una enmienda al
articulo 138 del Reglamento de 1913, que daba lugar a este litigio, para que diga:

Nadie, excepto en Bilbao, podr4a pilotar buque alguno sin tener el
nombramiento correspondiente....

Tras este fiasco que puso en jaque la propia existencia del practicaje, no se
encuentran durante varios afios, resefias en la prensa espafola en relacion con el
asunto que nos ocupa, a excepcion de un Aviso a los navegantes, publicado por La
Vanguardia del 27 de julio de 1918, sobre la obligatoriedad de tomar practico en el
puerto de Mahén, a causa de los trabajos que en este enclave natural se estaban
realizando durante los meses de julio y agosto de citado afio, pues existian numerosos
obstaculo y minas fondeadas que hacian peligrosa la navegacién por sus aguas.

Afos mas tarde, aparece un articulo en ABC del 01.05.1921 de su corresponsal en
Barcelona, titulado Paralizacion de la flota espafiola no solo por la crisis del flete,
trasladando un comunicado de la Asociacibn de Armadores y Navegacion Libre
Espafiola, en la que se puntualiza que la flota mercante espafiola compuesta de 308
buques (desplazamiento 425.000 Tn.) se encuentra en amarrada forzosa en los varios
puertos espafoles, sin contar con otros tantos de la altura, gran cabotaje y pequefio
cabotaje, que permanecen inactivos y en espera del flete que no llega. Indicando
ademas, que existen amarradas varias unidades con bandera espafiola en los puertos
de La Habana, Amberes y Nueva York, y sefialando que en las Canarias estaban todos
amarrados, habiéndose puesto otra vez en movimiento por un esfuerzo de los
armadores y la cooperacion del personal, pero no se descarta su amarre de nuevo,
terminaba la nota de prensa con una apostilla muchas veces recurrente por parte de los
armadores, sefialando que la paralizacién del trafico depende no solo de la crisis de
flete sino también de los gravamenes que pesan sobre la navegacion o sean
derechos de practicaje y amarraje. Lo que daba a entender como conclusion para el
lector no profesional, que en la explotacién econémica de un bugue espafiol, estaban
al mismo nivel de ponderacion los costes del practicaje y amarraje con el del flete, e
incluso hace suponer, que esto no solo ocurria en la Espafa de 1921, sino que estas
importantes cargas se presentaban en los puertos de La Habana, Amberes y Nueva
York, como si los costes del practicaje de estos puertos estuviesen, en concordancia
con los espafioles. Cabe por ello recordar lo que en su obra, Fernandez Repeto
comentaba sobre el mundo del practicaje espafiol:
Costes de practicaje en 1914 en el puerto de Cadiz y en algunos otros puertos,
del vapor Cleveland, (trasatlantico con mas de 2.800 pasajeros), con un calado
de 29 pies, 15.970 tn. de registro, y 588 pies de eslora, que por su calado y
eslora quedaba fondeado en la canal a la gira en el lugar mas apropiado para
ello: de modo que revire con seguridad en los cambios de mareas.
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Cédiz Amberes Nueva York Hamburgo Marsella E.
245 Pta-E.V. 142443 Fr Oro—E.245%--E.V. 786,46 Mar. Oro-E.12. L 3733,40 Fr.

E= entrada // E.V.= entrada verano // E12= entrada 12 linea
Nota: Estas tarifas con motivo de la declaracion de la 1* Guerra Mundial, (28 de
junio de 1914), fueron aumentadas en la mayoria de estos puertos en un 100%.

También en estos dias se publicaba en Vida Maritima del 15.06.1921 una nota
circulada en los periodicos de Barcelona por la Asociacion Navegacion Libre Espafiola
sobre buques amarrados, en la que se cuantificaban el nimero de buques nacionales
en estado de amarre forzoso en los puertos esparioles:
Alicante, 43 veleros y 4 vapores, total toneladas carga 11,600; Avilés 10 vapores
con 12.500 toneladas; Barcelona, 12 veleros, 4 vapores, con 130.040 toneladas;
Bilbao, 15 buques, con 171.000 toneladas; Corufia, un velero, y 6 vapores con
1.470 toneladas; Gijon, 17 vapores pequefios con 7.200 toneladas; Malaga, 5
veleros con 2.355 toneladas; Palma de Mallorca, 2 veleros con 750 toneladas;
Pasajes, 1 velero y 11 vapores, con 16.093 toneladas; Sevilla. 3 veleros y 2
vapores, con 12 750 toneladas; Tarragona, 5 vapores, con 14.325 toneladas;
Torrevieja, 16 veleros, con 2.100 toneladas y 1 vapor, con 4.495 toneladas;
Valencia, 8 veleros, y 18 vapores, con 55.575 toneladas; Vigo, 4 veleros y un
vapor con 4.495; Villagarcia, 1 velero y 3 vapores, con 2.810 toneladas. Que
resultan un total de 308 buques, con 452.060 toneladas, sin contar otros tantos de
altura, gran cabotaje y pequefio cabotaje, que permanecen inactivos pero
tripulados y en espera de flete que no llega, aunque segin comentarios de la
propia revista Vida maritima, debe existir un error en el tonelaje total, el cual no
debe de sobrepasar las 300.000 toneladas.

Quizéas convenga, -para entender y ubicar esta crisis de flete, de flota inactiva y por
lo tanto de miserias en la marina mercante espafiola-, recordar que en este afio de
1921, las potencias europeas que estuvieron involucradas en ese atroz conflicto
llamado primera guerra mundial, ya habian iniciado sus recuperaciones vy
transformadas muchas de sus fabricas de material de guerra, en factorias industriales
para levantar y potenciar tantas infraestructuras destruidas, y entre ellas sus astilleros,
para planificar y desarrollar sus propias flotas mercantes, por lo que al tiempo que los
flete bajaron, dejo inactiva nuestra flota por caduca, cuando todos los pabellones antes
involucrados, pueden transportar sus cargas sin riesgo de guerra, lo que produjo que
la propia demanda internacional, cayera a valores de época de reconstruccion
nacional en cada uno de los ex beligerantes. Evidentemente tanto la caida de flete
como la competencia entre banderas, fue motivado por muy diversas y complejas
causas, pero no se olvidaron sus analistas de sefialar como una de las causas

determinantes, los gravamenes y gabelas(1) que pesaban sobre la navegacion, tales
como los derechos de practicaje y amarraje entre otros.

En fecha 20.01.1921 se celebr6 una Junta Consultiva de la Direccién General de

Navegacion y Pesca Maritima, en la cual tomo parte como uno de los vocales de la
misma, D. Ernesto Anastasio, en donde se llego al acuerdo de proponer que se
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recabe de la superioridad una disposicion, en virtud de la cual, sea preceptivo deducir
de lo recaudado por practicaje y amarraje en los puertos de Espafia, el tanto por
ciento que fije el Comité oficial de seguros, para asegurar colectivamente a todos los
practicos de nimero espafioles, de los riesgos de accidentes de mar que determina el
Real Decreto de 15 de octubre de 1919, a cuyo efecto se considera a dicha clase,
asimilada a la dotacion del bugue que expresa el articulo 2° de la citada soberana
disposicion (Vida Maritima. 15.02.1921).

Foto n° 32.- D. Ernesto Anastasio Pascual, Capitan de la Marina Mercante,
Practico de nimero del puerto de Barcelona, Abogado, Presidente de la Federacion
de Practicos de Puertos de Espafia, vocal fundacional y mas tarde
Presidente de la Compafiia Trasmediterranea.

Recogia La Correspondencia de Espafia de 08.04.1921, que a propuesta de los
asistentes en la reunion celebrada en la Camara de Comercio de Santander y bajo
votacion secreta, se acordo entre otros asuntos, el de denunciar las tarifas de practicaje
y amarraje del puerto.

Por una Real Orden promulgada el 31 de julio de 1925, se facultaba a las compaifiias

de navegacion para elegir los practicos de puerto que habian de prestar servicio en

sus buques, la cual decia:
Excmo. Sr.: Como consecuencia de la propuesta del Vocal de la Junta Consultiva D.
Tomas Ibarra, aprobada por acuerdo unanime de la misma, y de conformidad con lo
informado por la Direccion General de Navegacion y la Asesoria General, Su
Majestad el Rey (g.D.g.) se ha servido disponer se faculte a las Compafias de
Navegacion para elegir los Préacticos que han de prestar servicios en sus
buques, siempre que los Précticos elegidos estén anuentes y no se
perjudique el servicio a juicio del Director local de Navegacion.
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Pero no siempre iba a ser noticia la presién que sobre el servicio de practicaje, pues muy
frecuentemente aparecia en la prensa nacional y local, en base a procurar establecer tal
servicio como voluntario y a unos costes aun mas bajos, a pesar de la clara comparativa a
la baja, que estos servicios ofrecian en los puertos espafioles, en relacién con otros puertos
europeos y americanos; por ello es destacable la noticia recogida por el diario La Voz
(Madrid,) del dia 26.08.1926, informando sobre el acaecimiento ocurrido durante el
mediodia del 25 de agosto de 1926, en la Costa de la Muerte -frente a La Corufia-, de la
embarrancada del trasatlantico francés Espagne, cuando arribaba a este puerto procedente
de La Habana cerrado en niebla, lo que dio lugar a que su Capitan abortara la entrada, para
guedar en espera de que ésta abra, maniobrando a la altura de la costa de Orzan, dando
las sefales reglamentarias para estos casos.

Cmmpnigiele Gandrale Tomnantlntbghe

Paquebot * EEFRGNE"™ 12400 tonnes, 14000 chavaus

Foto n° 33.- Transatlantico Espagne

Sobre la una de la tarde se recibié en La Corufia, la noticia procedente del buque,
de haber tocado con una de la pefia conocidas como Torre de Hércules y en concreto
en el bajo Boix, cuando en uno de los viraje se aproximé en demasia a tierra, ello
motivo que dafiara la hélice de estribor y abriera una via de agua de cierta importancia
en proa, por lo que por radiograma su Capitan solicitaba auxilio, y una vez recibido en
la Comandancia de Marina, el Capitan de Puerto, (General Henriquez), mando salir a
todos los buques pesqueros y alistar al vapor Cabo Roche, bajo el mando del segundo
comandante D. Joaquin Jaudenes, embarcando también el practico D. Federico
Rodriguez Chas, que se hicieron a la mar a la una y media. Los otros practicos del
puerto, D. José Osorio y D. José Moreda, con el consignatario del buque en ésta
plaza, D. Eduardo Farifia, salieron también a bordo del remolcador Marqués de
Comillas. Aunque la situacién del buque parecia que estaba controlada y el estado de
la mar era bueno, en previsién de correr mayores riesgos se planeé desembarcar el
pasaje, compuesto por mas de 600 pasajeros, a un humeroso grupo de pesqueros de
la zona, que alistados por la Comandancia de Marina, mas tarde rodearon al buque.
Fue tal la ayuda que se prest6 en su auxilio, que su Capitan a medianoche, no
requeria mas ayuda, y por eso cuando aun no habia llegado el vapor Cabo Roche
abort6é su misién, regresando a puerto, aunque continuo el remolcador Marques de
Comilla que pudo abarloarse y transbordar a los dos practicos del puerto de La
Coruiia y al consignatario de este buque. Entabladas las gestiones oportunas, se
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prepar6 la maniobra de reflotar la nave, decidiéndose en principio meterla en La
Corufia, aungue mas tarde se decidiera vararla en uno de los diques de Ferrol, que
ya se habia alistado para el asunto con anterioridad a la arribada del mencionado
trasatlantico, prevista para el mediodia del 26 y posibilitandose entrarlo en dique
directamente, al quedar alistado el correspondiente dique de varada. Por ello
préximo a su bocana también embarco un practico de Ferrol (en las resefias
periodisticas encontradas no lo identifican). Cabe resaltar que no hubo victimas
personales y el transatlantico francés fue reparado en este ultimo puerto,
posibilitAndose continuar viaje tras ello.

Una vez pasado el susto, pronto se iniciaron las propuestas razonadas y no faltas de
argumentos, por tratarse de tan peligrosa zona de navegacion como es la llamada Costa
de la Muerte, de tan extenso historial de naufragios y victimas. Asi el mismo diario
proponia, como una solucién necesaria y obligada, en especial para todos los buques
de pasajes que recalan en La Corufia y después en Vigo o viceversa: Tomar para esta
travesia costera, un practico de costa, conocedor y experimentado en tan peligrosa
area, pues se estima que serda el procedimiento de mayor eficaciay de menor coste,
tal como ya lo hacian los buques de la compafiia Lloyd Noria Aleman, y ademas, que se
instalen, tan pronto sea posible, una serie de estaciones radiogoniométricas que ayuden
a la navegacién por estas aguas, aunque creemos que erraba al sefialar la autoridad a
la que se le debia de solicitar, el Ministerio de Trabajo, pues el redactor consideraba
bajo su punto de vista, que correspondia a este ministerio tal decision, en cumplimiento
de la funcién protectora de la emigracién y sus circunstancias.

Unos meses después, el mismo diario La
Voz, da buena muestra de la importancia
gue le presta al practicaje, en dos resefias
gue se toman de sus paginas, que aunque
en fechas y afios distintos, recogen dos
siniestros que ponen en entredicho la
doctrina defensora de la libertad del
practicaje: Asi sefiala, que a las ocho y
media de la mafiana del dia 20 de noviembre
de 1927, entré en el puerto de Sant Felit de
Guisols el vapor norteamericano Sapinero,
de la Compaiiia Shipping Board, de 5.000
toneladas, sin practico. En el instante de
entrar una fuerte turbonada con mar gruesa
dificulté la maniobra del amarre, y el buque
Foto n° 34. Puerto de Sant queddé embarrancado en la playa. Se
Feliu de Guixols trasladé a bordo al practico, D. Agustin
Roidos, que con personal a sus Ordenes,
consiguio poner a flote el buque y atracarlo en el muelle a las dos de la tarde, sin que
sufriera dafo alguno. (La Voz - Madrid-, 21.11.1927), si bien La Vanguardia del 27 de
dicho mes y afio, recogia la noticia sin citar la labor del practico:
Efectuando operaciones de entrada el pasado domingo el vapor «Sapinero», de la
bandera norteamericana, embarranco junto a la playa, temiéndose a los primeros
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momentos que habia serio peligro, por lo que se telegrafi® a Barcelona para que
saliese un remolcador. Después de unas siete horas de esfuerzos, ya que el
temporal y el fuerte viento imposibilitaban el trabajo, el vapor, por sus propios
medios, logré ponerse a flote, atracando seguidamente en el muelle.

Y més tarde —algo mas de dos meses-. cuando el mismo diario, informa sobre el

puerto de Santander, recogiendo un siniestro:
Hasta ahora han resultado inutiles todos los esfuerzos realizados para poner a
flote el vapor Sendeja, que embarrancé ayer en Punta Rabiosa. La impresién
comienza a ser pesimista, fundandose en que el vapor embarrancé durante la
marea alta y las de estos dias no tienen coeficiente bastante que permita
poner a flote el barco. El Capitan, Francisco Horrasaeche, y el resto de la
tripulacion, hasta 24 hombres, son gallegos. El accidente pudo haber sido
evitado si el capitan del barco hubiera aceptado el practicaje y amarraje
que repetidamente se le ofrecid. (La Voz — Madrid-. 4/2/1928).

Si bien nos parece mas precisa y completa la informacién recogida en el blog Vida
Maritima, pagina EL VAPOR SENDEJA Y LA COMPANIA MARITIMA BILBAO S.A.
(08.02.2014), en donde se da cuenta de este buque y la citada varada, no obstante cabe
también resefiar que dicho buque ya habia varado en 1901 en las cercania de Castro
Urdiales, donde tras permanecer varios dias por el mal tiempo termino arrastrado hacia
el muelle, desde donde al parecer fue de nuevo recuperado. Dice la pagina

de Vida Maritima:

En 1° de febrero de 1928
embarranca a la entrada de
Santander. Lo notifica el diario
La Voz, de Madrid, en su
edicion de 3 de febrero de
1928, en que cita: ...“Un vapor
embarrancado. Santander 3.
(31)
Frente al puerto, y en el sitio
conocido por Las Quebrantas,
_ _ ha embarrancado el vapor

Foto n° 35. Vapf)r Sen_dejg, foto Flickr, SENDEJA, de la matricula de

(Coleccion Colin Pickett). -
San Sebastian.
Inmediatamente han salido

para el lugar del suceso varios barcos con intencion de prestarle auxilio,
aunqgue se teme que no pueda ser salvado.
La tripulacion, compuesta por 18 hombres, no corre peligro.
Se ignoran las causas del accidente”...
La explicacion del naufragio la dejo pendiente hasta consultar el libro Naufragios de
Cantabria, del que transcribiremos el incidente y fotos del naufragio.
Aungue en un principio se pensé que no se podria salvar el buque, a pesar de los
esfuerzos del Tritobn y del Jaureguizar, un antiguo practico santanderino,
Indalecio Santos, se comprometié a rescatarlo, y en una operacion que se podria
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calificar de “particular’,... afadiendo también la informacion mas detallada del diario
La Libertad de Madrid, en su edicion de 23 de marzo de 1928, en su pagina 3:
...“Salvamento del vapor SENDEJA. Santander, 22.

Hace dos meses embarranco en el arenal Somo, lugar llamado Punta Rabios,
el vapor SENDEJA, que se consideré totalmente perdido porque a medida que
iban pasando los dias el mar metia el barco dentro de la playa.

La compafiia aseguradora tenia que pagar a los armadores del buque 12.000
libras por la pérdida total de la embarcacion; pero el antiguo piloto santanderino
Indalecio Santos se comprometié a poner el vapor a flote. Exigia para
ello 3.000 libras.

Todo Santander ha estado pendiente de los trabajos de salvamento, que se
efectuaban aprovechando las grandes mareas de estos dias.

El piloto Santos procedié a rodear el barco de cinco mil sacos de arena, formando
asi una trinchera para que el mar no siguiera acumulando arena junto a la
embarcacion. Ayudado por cien hombres fue dejando libre el casco del SENDEJA.
Anteayer, y aprovechando la marea, por medio de anclas sujetas a las rocas y
tirando de las primeras con cables de acero, que estaban unidos a maquinillas
de vapor, consiguio poner la proa del SENDEJA al mar. A mediodia se llevé a
término el total salvamento del buque.

El piloto Santos ha sido muy felicitado por su arriesgada vy
comprometida empresa.

Es el primer vapor que ha logrado salvarse en Espafia en la forma explicada.
Poco después de ser rescatado, el vapor se llevd a Bilbao, en donde paso al
dique de Euskalduna para ver el alcance de las averias. Lo confirma el diario El
Sol, de Madrid, en su edicién de 5 de abril de 1928, en su pagina 5, en que cita:
“El vapor SENDEJA. Bilbao, 3. (12 n)

Ha entrado en la ria el vapor SENDEJA, que como se recordara, quedo
embarrancado hace algunos dias en el puerto de Santander. El vapor se
encuentra en los diques de Euskalduna donde sera reparado”.

Sin embargo, el alcance de las averias debi6 ser tal, que los técnicos declararon
al buque como pérdida total constructiva.

Creemos que ambas citas sobre dos varadas portuarias causadas por no tomar practico,
amparadas por el Reglamento de 1913 en su articulo 140.2: Quedan exceptuados de
tomar Practicos: Los buques de cabotaje nacionales, son los mejores argumentos
para defender la obligatoriedad del practicaje. Aunque para el caso de Sant Feliu
de Guixols, puerto de segunda categoria clasificado por Real Orden de 6 de
noviembre de 1901 como de practicaje voluntario, es de resaltar que el buque era
norteamericano y no adscrito al cabotaje nacional, pues regularmente efectuaba
sus viaje entre puertos norteamericanos del Golfo del Méjico y puertos espafioles,
repartiendo su carga principal, (balas de algoddén y madera), entre varios puertos
del litoral mediterraneo espariol.

No obstante, no parece que se olvida la presion sobre el coste de practicaje pues es

conocida una circular de la Direccion General de Navegacion, de 3 de mayo de 1928 (D.
O. num. 128), referente al reconocimiento del derecho a bonificaciones en los servicios
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de practicaje, a los duefios de los buques incluidos en el Registro especial para el
percibo de primas a la navegacion, la cual da lugar a una consulta del Comandante de
Marina de Alicante, preguntando desde que fecha tienen derecho los duefios de los
buques incluidos en el Registro especial, para el percibo de primas, de modo que les
sean devueltas las cantidades correspondientes a bonificaciones que debieron
hacérseles en los derechos de practicaje, conforme se establece en la vigente ley de
Comunicaciones Maritimas y a la vez en los reglamentos de practicajes de cada puerto,
por ello la Direccion General de Navegacion ha venido en resolver, de acuerdo con lo
informado por la seccion correspondiente y asesoria de este centro, que, a partir de la
fecha de inscripcién de los buques en el Registro especial que sefiala el art. 43 del
reglamento provisional para la ejecucion del decreto-ley de 21 de agosto de 1925, asiste
a sus propietarios el derecho a que se les haga las bonificaciones de referencia; pero
para que este derecho sea reconocido por las autoridades de Marina correspondientes,
deberan los duefios o capitanes de los mismos, acreditar en cualquier momento que
fuesen requeridos para ello, que su buque efectlla una clase de navegacién sujeta al
régimen de primas y se encuentre en posesion de la clasificacion correspondiente. (Vida
Maritima. 15.07.1928).

Pasado algo mas de un afio, se publicaba en La Vanguardia del 4.10.1929, la obligatoriedad
de tomar practico en el puerto de San Esteban de Pravia, mientras duren las obras de
mejora y ampliacion en este puerto, para todos los bugues mayores de 50 ton.

Durante la dictadura de Primo de Rivera, (Septiembre 1923
a Enero 1930), continuaba vigente el Reglamento de 1913,
aungue por noticias recogidas en la prensa afos después
de finalizar este periodo, se daba a entender que las
facultades otorgadas a las Juntas locales de Navegacion
debieron quedar en cierta manera restringidas hasta la
llegada de la segunda republica, pues no se han encontrado
comentarios precisos sobre estas restricciones. Aln asi, no
quedé en el olvido las pretensiones de establecer el
practicaje voluntario, pues tales propuestas fueron de nuevo
consideradas, en este caso por la Camara de Comercio y
Navegaciéon de Barcelona, cuando por motivos de analizar
un proyecto de cambios en los libros I, Il y IV de Cédigo de
Comercio, se llegd a un acuerdo para proponer unas
observaciones y enmiendas a mas de un centenar de
articulos, fundadas dentro de un criterio general de
orientacion practica y de adaptacion a las realidades
econdmicas del pais, en consideraciones de doctrina y de Foto n®37.-
legislacién comparada. En concreto con respecto al libro i, ~ P- Manuel Otaolaurruchi Tobia,
sobre el comercio maritimo, se incidia sobre el caso del Practico dela Barra de

o . . - Sanlucar de Barrameda.
praptlcajg voluntario, sin que conste en la resefia (Foto del libro Familia
periodistica, la propuesta detallada sobre este asunto. (La Otaolaurruchi)
Vanguardia 28 01.1928).
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Es por ello que vuelve a ser noticia los naufragios e incidentes en zonas portuarias, asi
recogia el ABC de Sevilla del dia 2 de diciembre de 1930 una colisién sufrida a la altura
de Bonanza el dia anterior, entre el vapor Araya Mendi de la Compafiia Sota y Aznar,
cuando procedente de Sevilla, iniciaba su salida de la barra del Guadalquivir con
practico a bordo, -don Manuel Otaolaurruchi-, contra el vapor Cabo Huertas, que entraba
en direccién opuesta por dicha barra sin practico, procedente de Malaga, resultando una
enorme via de agua en su costado de estribor, lo que origind en el Cabo Huertas la
inundacion de la bodega de popa, cargada de azulcar, quedando dicho buque encallado
en la playa, por decision oportuna de su Capitan, con el fin de evitar su pérdida total y la
explosion de la caldera; las pérdidas se estimaron en mas de un millon de pesetas, si
bien todos los tripulantes, que en esos momentos se encontraban la mayoria durmiendo,
fueron salvados por la maniobra del encallamiento.

Igualmente sufrié dafios en su
proa el Araya Mendi, que a juicio
de La Vanguardia de los dias 2,
3 y 4 de diciembre del presente
afo, una vez inspeccionado,
permitieron que este Ultimo
pudiese continuar su Vviaje
al dia siguiente. Es de
mencionar, como este diario
barcelonés haciendo eco de la
buena actuacion del préctico
Otaolaurruchi, sefialaba que se
ha elogiado la pericia del practico
gue conducia el «Araya Mendi», que logro evitar una verdadera catastrofe.

Aunque en principio se penso en la pérdida total del Cabo Huertas, afortunadamente no
llego a ocurrir y pronto dicho vapor fue sacado de varada y enviado a los astilleros de Bilbao,
en donde fue de nuevo puesto en servicio, continuando operativo hasta el afio 1963.

Foto n° 36: Vapor Cabo Huertas de Ybarray Cia.

Foto n° 38.- Vapor Cabo Huertas, atracado en el muelle de pescadores hacia 1935,
(Publicada en la obra Fem Memoria: EL Port de Barcelona).
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Es de resaltar que en este afilo de 1930 estaban enfrentadas ambas navieras
implicadas en dicho incidente, pues a la Cia. Ybarra, hasta entonces predominante en
el cabotaje nacional, frente a la Trasmediterranea, que desde 1923 habia llegado a un
acuerdo mancomunado para la explotacion de este importante mercado, se le presentd
de nuevo un potente competidor, la naviera Sota y Aznar, lo que dio lugar a un nuevo
acuerdo de reparto del mercado, conocido con el titulo de LOS SERVICIOS
MANCOMUNADOS, EL CABO ROCHE Y EL CABO HUERTAS, en la oportuna pagina
del blog Vida Maritima, fechada el 17 de octubre de 2007.

Tras la proclamacion de la segunda Republica Espafiola, publicaba el ABC de
10.09.1931 una resefia sobre la huelga que se mantenia en los puertos de Gijon y El
Musel, puntualizando, que esta se ha acentuado a causa de extenderse al personal
subalterno de los practicos, dado que sus tripulaciones solo atiende a los buques que
llegan a puerto, pero no para maniobras de cambiar de fondeaderos o de atraque ni
para salidas de buques. Dado que la huelga permanecia durante varios meses, ello
dio lugar a que se presentaran en el puerto de Gijon otros casos de extension de esta,
a algunos buques que debian de entrar en puerto, cuando estos procedian de otro
puerto espafiol en donde habian sido cargado por estibadores de la Unién General de
Trabajadores, lo que daba lugar indirectamente a no ser atendido por el servicio de
practicaje, al permanecer en huelga el personal subalterno de la Corporacién de
Practicos. Igualmente ocurrieron tales plantes en el puerto del Musel, a varios vapores
que pretendieron entrar.

Se tuvo que presentar unas dudas sobre la interpretacion de algunos articulos del Real
decreto de 23 de abril de 1926 por parte de la Federacién de Practicos de Puerto de
Espafa a la Direccion General de Navegacion, las cuales motivaron que se publicarse
una Circular de 7 de noviembre de 1931 (Gaceta numero 314), resolviéndola en el
sentido de que no hay necesidad de aclarar el citado Real decreto, ni de restituir a su
primitiva redaccion los articulos 129 (relativo al nimero de practicos y su limitacién, en
relacién a las necesidades de la misma) y 143, (constitucion de las Juntas locales de los
puertos), del Reglamento de 1913 para la aplicaciéon de la ley de Comunicaciones
Maritimas, como pretendia dicha Federacion, porque determinandose el nimero de
plazas a propuesta de la Junta local, su aumento o disminucién ha de hacerse también a
propuesta de la misma, y porque tampoco requiere aclaracion el ultimo parrafo del
articulo 146, por no variar la esencia del primitivo, sino que se limita a aclararlo, por el
cual se atribuye a la Direccion General de Navegacion la solucién definitiva para la
confeccion de tarifas y reglamentos que le corresponde. (Vida Maritima. 30.11.1931).

En 1931, segun recogian los periddicos Crisol del 10.11.1931 y La Epoca del mismo dia:
En el Consejo de Ministros de 9 Noviembre, se ha aprobado, entre otros muchos, un
Decreto relativo a la prestacion de servicios de practicaje y amaraje en los puertos, del
cual ha sido imposible encontrar detalles sobre su contenido en las numerosas
hemerotecas digitales consultadas.

Trajo la segunda republica una nueva estructuracion de la Subsecretaria de la Marina
Mercante, bajo el planteamiento de que esta sera un organismo civil, autbnomo, creado
dentro de un ministerio no militar, con autoridad maritima para organizar, dirigir y legislar
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en todo cuanto se relacione con la navegacién comercial, industria maritima y de pesca,
exceptuando todos aquellos asuntos que conciernen al reclutamiento militar y demas,
gue afecten a la Marina militar, asi como aquellos que se relacionan con la conservacion
de puertos, Sanidad exterior y Aduanas, que seguiran como hasta el presente
dependiendo de sus respectivas organizaciones oficiales...Con respecto al practicaje, se
planeaba crea un Negociado de Practicajes, que se ocupara de la reorganizacion del
Cuerpo de practicos de puerto, teniendo a su cargo los practicos de costa que se creen, y
se ocupara de los derechos de puerto y tarifas de practicaje, de la manera de cubrir las
vacantes que en el Cuerpo de practicos ocurran, de la jubilacién de éstos y de todos
cuantos asuntos con el practicaje se refieran. Jefe de este Negociado serd un practico,
nombrado por eleccidon entre sus compafieros y su jefatura tendrd de duracion cuatro
afos. (La Vanguardia 14.01.1932).

En 1932, se publica en un articulo la revista Vida Maritima del 31 de mayo que
basandose en la supremacia mercantil del medio maritimo para Espafia, por su
posicion geogréfica relativa por un lado, y la general contextura hidrografica convexa
de su litoral por otro, denunciaba la falta de organizacion administrativa maritima
nacional que conduce en los puertos a la confusién de su construccién y conservaciéon
con su explotacion y a la falta de autoridad en las estaciones portuarias, a méas de las
confusiones en algun servicio, como el de practicaje, junto con otros servicios
oficiales como los de registro y clasificacion del buque, que resultan caros,....

Sobre el practicaje y amarraje de los buques del Estado decia La Vanguardia del
06.12.1932, que La Gaceta, habia publicado una orden del Ministerio de Marina, que
contiene esta parte dispositiva:

Primero.- A partir de la fecha de la publicacion de este decreto, quedan
exentos del abono de derechos de practicaje y amarraje en los puertos
nacionales, todos los buques del Estado, cualesquiera que sean los
servicios que presten, y utilicen o no, los de los practicos y amarradores.

Segundo.- En los puertos en que se cobren por separado partidas de arancel
en concepto de bote o lancha, seran éstas satisfechas con cargo a los fondos
economicos de los buques del Estado que utilicen los servicios de los
practicos, y en aquellas localidades en que tales conceptos estén englobados
en los derechos de practicaje, se propondra, por los capitanes de puertos
respectivos, una tarifa especial para el servicio de bote o lancha a los buques
del Estado, cuya tarifa se sometera a la aprobacion de la Subsecretaria de la
Marina Civil, y en ningun caso, deberan exceder del coste estricto del servicio.

Bajo el titulo Los servicios portuarios de practicaje, publicaba La Vanguardia del
08.12.1933, una comunicacion enviada por la Federacion de Armadores «Navegacion
Libre Espafiola», del cual destaca los siguientes pérrafos:
-Los servicios de practicaje y amarraje, son de gran importancia; abarcan los
interiores, hasta fuera de puntas, y necesitan estar a cargo de personal
competente y adecuado, pues uno de los defectos principales de nuestro puerto
artificial, es la falta de profundidad de sus aguas y de grandes espacios
donde poder maniobrar.
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-La ley de fomento a las industrias y comunicaciones maritimas y reglamento para su
aplicacién, dedica dieciséis articulos a dicha importante materia, declarando
autbnomas a las Juntas locales, para fijar el nUmero de practicos que sera limitado
en caria localidad o puerto, con arreglo a las necesidades del mismo.

-Una disposicion de la Dictadura derogé lo establecido por la ley, y otra de la
Republica, dejo sin efecto la del régimen dictatorial, pero recientemente otra
disposicién ha vuelto a confirmar la del estado de excepcion.

-La Federacion fundamenta la reclamacion al Gobierno, en el hecho
observado de que la inestabilidad de las disposiciones dictadas por la
Administracion Central, origina perjuicios y reclamaciones. La Republica debe
reconocer la autonomia de las Juntas locales en fijar el nimero limitado de
practicos de cada puerto segln sus caracteristicas y cuyos haberes o
devengos corren a cargo exclusivo de la navegacion.

Es también destacable para el practicaje espafiol un articulo publicado en la revista
Vida Maritima del 15.04.1934, por Manuel Campa Santamaria, titulado El servicio de
practicaje en los puertos de Espafia, necesidad de obtener de las Corporaciones de
Practicos contraten un seguro que cubra las averias de los buques que piloten,
basandose en que hay puertos donde el practicaje es libre, y por tanto, los buques hacen
sus entradas y salidas sin que precisen utilizar dicho servicio, que es voluntario. En
cambio, otros puertos tienen el practicaje obligatorio, por acordarlo asi las Juntas locales,
qgue en uso de sus facultades lo proponen a la superioridad, y una vez obtenida su
conformidad, obligatoriamente hay que utilizar tal servicio. Manifiesta el autor, que es
ésta, una medida de prudencia en algunos puertos, aunque para muchos
armadores pudiera ser un gasto evitable, y asi, en general, es acogida
favorablemente, porque circunstancias de lugar y condiciones de puerto lo aconsejan,
pues casi siempre resulta en beneficio de la navegacion, ya que el practico de numero,
por su constancia en el puerto, conoce las corrientes, altura de las mareas y otras
circunstancias que de momento no pueden conocer los capitanes de los barcos que
traten de abordar el puerto. De ahi que en muchos puertos donde los capitanes, por
frecuentarlos con sus bugues mensualmente, pudieran ser practicos titulares, prefieren
sus armadores utilizar los practicos de namero, por ser un servicio conveniente y
beneficioso para la seguridad del buque y de la navegacion, dado el conocimiento
especial que tienen de todos los pormenores locales del estuario; pero, sea libre o no el
practicaje, el capitan que toma préactico se entrega en manos de un técnico que, aunque
en ocasiones la operacién que ordene le parezca peligrosa, nada indica, por entender ser
ordenada para salvar un obstaculo que de momento desconoce. Puntualizando ademas
que segun el Reglamento del Servicio de Practicaje, el practico es responsable de la
derrota de la nave desde que la aborda hasta dejarla fondeada en el sitio conveniente,
indicando al capitan los rumbos que debe seguir para conseguirlo; pero esta
responsabilidad cesa desde el momento en que el capitin rehusare seguir sus
indicaciones, asi como considera que es también necesaria y conveniente la facultad que
tiene el practico cuando considere arriesgado emprender la entrada, salida 0 movimiento,
haciendo protesta al capitan de no quedar responsable de las resultas, dado que por ello,
cuando el capitan que por su cuenta se arriesgue a entrar o salir de un puerto sabe
perfectamente que contrae una responsabilidad si desgraciadamente ocasionase averias
al buque de su mando o interceptase la navegacion de aquel puerto.
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Por ello considera el autor, que en todos los casos interesa al capitan solicitar el
servicio de los practicos, si desea estar a cubierto de contingencias que muy bien
pueden ocurrirle a la entrada o salida de los puertos, sobre todo de aquél que no
frecuente mucho.

Ahora bien, hay armadores que, por los tiempos dificiles que corremos, interesan de
sus capitanes la conveniencia en ciertos puertos de no tomar practico, para
economizar unas pesetas que necesita, ya que los fletes casi no cubren gastos,
asumiendo asi sus consecuencias; pero estas instrucciones no tienen virtualidad
donde el practicaje es obligatorio, y se nos ocurre preguntar: Si en estos puertos un
buque con préactico a bordo sufre averias, ¢quién es el responsable?

Con frecuencia oimos decir: Tal barco, al entrar, salir o amarrar, sufri6 averias cuyo
importe soporta el armador que no tiene sus buques asegurados de dicho riesgo, pues
casi siempre resultan las averias causadas por fuerza mayor o0 corrientes
desconocidas hasta aquel momento. Y nuevamente deseamos preguntar: Si el
practico es responsable de la derrota de la nave y bajo su direccion se hacen las
operaciones, que al efectuarlas sin duda entendia podian llevarse a cabo, ¢no es
también responsable del importe de las averias? He ahi un problema que interesa a
todos los armadores, ya que muy contados casos se conocen de averias abonadas
por los practicos, en algunos casos insolventes, y cuya solucion, para evitar
expedientes que desfigure los hechos pudiera ser resuelto del modo siguiente: Que
las Corporaciones de practicos contraten un seguro de averias por cuenta del
fondo comun de la Corporacion. Actualmente cubren el riesgo de accidentes del
trabajo de las tripulaciones que estan a sus 6rdenes, y no vemos haya justificacién
para que no puedan estar asegurados contra averias simples que se ocasionen. Para
ello propone que por una disposicion ministerial se recomiende este asunto a las
Corporaciones pues seria de gran eficacia, seguramente que si la solicitasen las
Asociaciones de Navieros o la Conferencia Permanente de Asociaciones de Navieros,
seria también bien acogida por la Subsecretaria de la Marina Civil, pues en dicho
Centro, por las diversas disposiciones dictadas en estos Ultimos tiempos, se aprecia el
interés grande que tienen por favorecer cuanto tienda a beneficiar a la Marina
mercante. Concluye el articulo considerando que en los tiempos actuales no permiten
asumir a los armadores averias simples, y para las Corporaciones de practicos nada
significaria, ya que la prima que pudieran cobrarles las Compafiias aseguradoras no
puede ser en modo alguno importante.

Aunque el servicio de practicaje en Espafia continuaba regulado por el reglamento de 1913,
que como tal alin se mantuvo en vigor hasta 1959, como sefialaba afios después, el articulo
4° del Reglamento General de Practicaje de julio de 1958, fueron bastante frecuentes los
conflictos en la sociedad espafiola y en particular en sus puertos, durante la década de los
afios 30, los cuales hacen predecir el verdadero drama que trajo la Guerra Civil afios mas
tarde, y por ello no se dejaron de presentar casos que de una forma u otra desvirtuaron o

modificaron la aplicacion literal de tal reglamento, asi conocemos:
a).- La aprobacion por el Concejo de Ministros de 2 de diciembre de 1932, de
una resolucién por la cual quedan exentos de satisfacer los derechos de
practicaje y amarraje en los puertos nacionales, todos los buques del Estado.
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b).- La sustitucion en el afio 1935, de los practicos de nameros en los puertos
nacionales por los funcionarios del recién creado Cuerpo de Técnicos maritimos,
funcionarios que pronto elevaron su protesta al gobierno, por la mala retribucion que
tenian cuando desempefiaban las funciones de practico de puerto, segin se recoge
de las actas del Pleno de la Camara de Diputados del 21 de noviembre de 1935, en
donde tal peticion debidamente encauzada no fue estimada.

c).- A causa del conflicto que se presentd en los puertos espafioles en Mayo de
1936 por el personal nautico y subalterno de la Marina Mercante espafiola, tras
la falta de acuerdo entre sus representantes y los de las compafiias navieras,
se llego a la decision de plantear una huelga a partir de las doce de la noche
del 30, que pronto se extendid por todo el litoral, dando lugar a paralizar
completamente el trafico maritimo comercial. En Barcelona secundaron la
huelga, los servicios maritimos portuarios de los amarradores y los
remolcadores, pero los practicos mantuvieron el servicio, a pesar de estas
carencias. (La Vanguardia de 03.05.1936).

d).- Con el fin de remediar las diferencias econdmicas que se presenta en los
diferentes puertos espafioles por la prestacion del servicio de practicaje, como
un servicio permanente y necesario para la seguridad portuaria, se publicaba
en La Vanguardia del 15.06.1936, una resefia titulada Se establece la

congrua(2), que por su posterior trayectoria, se puede considerar como el

antecedente de la ayuda a los practicos de puertos de escaso trafico(3).
Decia esta resefia:
Es el practicaje maritimo un servicio que, por afectar a la seguridad de la navegacion
y al buen orden de la explotaciéon comercial de los puertos, requiere por parte del
Estado el ejercicio de la tutela que a éste corresponde sobre toda institucién por él
establecida. Ocurre que en algunos puertos el movimiento de buques no es
suficiente para que los practicos perciban cantidad bastante, no ya para cubrir sus
necesidades, pero ni siquiera para constituir una ayuda que, junto con los ingresos
obtenidos por el ejercicio de esta profesion, les permita desempefiar sus funciones
con la asiduidad que éstas merecen, lo cual es causa de trastornos en el trafico
maritimo por las esperas que los barcos se ven obligados a hacer, hasta la llegada
del que ha de pilotearlos, que tal vez se encuentra ganandose el sustento lejos del
punto en que son necesarios sus servicios. Tan es asi, que las mismas
Corporaciones de practicos, dando ejemplo de comparierismo, se han dirigido al
Poder publico en demanda, de remedio a la precaria situacién econémica de cierto
nuimero de dichos funcionarios.
Con el fin de evitar tales inconvenientes, y al mismo tiempo que posibilite al Estado
exigir el méas estricto cumplimiento del servicio en cuestién, de acuerdo con el Consejo
de ministros y a propuesta del de Comunicaciones v Marina Mercante, vengo en
decretar lo siguiente:
Articulo primero. Se establece entre los practicos del puerto una congrua cuyo
importe serd igual a la tercera parte de lo que falte a la recaudacion bruta
mensual de cada préctico para completar la cantidad de 500 pesetas.
Articulo segundo. Esta congrua sera sostenida en partes proporcionales, por
los préacticos cuya recaudacion bruta mensual exceda de pesetas 500.
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Articulo tercero La Junta de fondo econdémico de practicajes asumird, sin
perjuicio de sus actuales funciones, la administracién de esta congrua, la cual
se hara efectiva por meses vencidos a partir de 31 de julio préximo.
Articulo cuarto. El ministerio de Comunicaciones y Marina mercante adoptara
las medidas necesarias para el cumplimiento de este decreto, que entrard en
vigor al dia siguiente de su publicacion en la «Gaceta, de Madrid».

= : [ ;. e).- La debacle del servicio de
practicaje durante los afios de la
guerra civil, pues por lo general
fueron sus précticos acusados al
menos de sospechosos de no
colaborar con las directrices del
gobierno de cada zona, dandose
casos como en Tarragona
donde tres practicos guedaron
presos en el buque prision, Rio
Segre, amarrado a uno de sus
muelles, de donde se sacoO
posteriormente a uno de ellos
para su posterior fusilamiento en
el Catllar, o en Sanldcar de
Barrameda, donde las autoridades locales del gobierno alzado, acusaron y
encarcelaron en el Castillo de Santiago, a cuatro practicos, (uno por mason y
tres por no cumplir una orden contraria a los reglamentos internacionales,
-cuando se ordend navegar por la barra de noche con las luces de navegacion
apagadas-, tras el fiasco del hundimiento intencionado del vapor Landfort en la
barra del Guadalquivir).
f).- Tras los primeros dias del alzamiento, el Gobierno de la Republica ordena
por decreto de 29 de julio de 1936 que los Practicos de Numero de los
puertos y el personal de los servicios auxiliares de los practicos, junto con el
personal del Cuerpo General de Servicios Maritimos, los agentes de policia
maritima y las dotaciones de los buques de las Compafias de navegacion
Trasatlantica, Trasmediterranea e Ybarra, en sus servicios subvencionados,
quedan incorporados a la Reserva Naval de la Marina de Guerra, es decir
obligatoriamente fueron adscritos a esta Reserva Naval, al contrario de lo
sucedido en la zona alzada, en donde igualmente se hace necesario contar
con el personal de la parte de la marina mercante que estaba bajo su control
y que voluntariamente solicitaba su ingreso en esta Reserva Naval, de lo
contrario permanecian como civiles militarizados pero prestando sus servicios
en la misma compainiia, (tal fue el caso de la Trasmediterrdnea), recibiendo
sus sueldos y manutencion a cargo del Estado (Decreto numero 50 de 27 de
octubre de 1936, dado en Salamanca); tras la incorporacion voluntaria, y en
virtud del decreto nimero 104 del 11 de diciembre de 1936, esta Reserva
Naval se reorganiza, de modo que una vez incorporado estos oficiales
mercantes, al pasar al servicio activo, formaran la que fue llamada Reserva
Naval movilizada, de donde se nutrieron algunos oficiales para cubrir las

Foto n° 39. Vapor Rio Segre, buque prisién
de los préacticos de Tarragona en 1936.
Archivo histérico del Puerto de Tarragona.
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vacante de practicos en los puertos de este bando, que por bajas voluntarias,
depuraciones o cualquier otra causa, tuvieron que ser cubiertas con caracter
provisional, tales fueron los casos en los puertos de Palma de Mallorca,
(enero de 1939), Castellén (mayo) y Barcelona (septiembre del mismo afo).
g).- Las purgas y desafectacion del servicio a varios practicos de diversos
puertos, tras ser sometidos a procesos de depuracion por falta de confianza de
los mandos respectivos o0 acusados de actos contrarios (rebelion) al
gobierno vencedor(4).

).- Considerandose como una reliquia de nuestro pasado profesional, se
comenta un particular e histérico Reglamento de Practicaje, encontrado en la
Biblioteca virtual de prensa histérica de la Biblioteca Nacional, -Anexo | de este
capitulo-, que en cierta medida va anticipar algunos conceptos de los que afios
mas tarde, se promulgard en 1958, nos referimos al Reglamento de Practicaje
de los puertos de la Zona del Protectorado de Espafia en Marruecos, publicado
por el Boletin Oficial de la Zona del Protectorado n°® 20, del afio 25, de fecha 20
de julio de 1937, en donde se contempla la existencia de los practicos de
ndamero que en cada puerto de la zona, sefiale la Junta Local de Navegacion,
aunque también autoriza al ejercicio del practicaje, a los llamados practicos
titulares, que sélo podran prestar servicios como tales en los buques marroquies
en gue estén enrolados, cuando estos entren o salgan de los puertos para los
cuales tengan su nombramiento, (articulo 8).

Segun el articulo 9, podian ser nombrados Practico Titular, previo examen
de suficiencia, a las personas que rednan los requisitos siguientes.

1° Tener el Titulo de Capitan, Piloto o Patrén de Cabotaje.

2° Haber entrado en el Puerto para que se pide el hombramiento, mandando
buques mayores de 100 toneladas de arqueo total, cinco veces cuando menos
durante el semestre anterior.

Las Juntas Locales, una vez constituidas quedan facultadas para
proponer ala Intervencidn Principal de Marina, el practicaje potestativo en
los Puertos, que tal declaracion sea factible sin riesgo de la navegacion o para
los intereses del Puerto, asi como para proponer el practicaje obligatorio en los
Puertos cuyas condiciones lo requieran. (Articulo 16).

En el articulo 26 se observa un anticipo de los que afios mas tarde se detallara
en el Reglamento General de 1958, por el cual se sefiala que:
Independientemente de los servicios de practicajes y amarrajes, existirdn en
los puertos un servicio de amarradores para conducir las estachas de los
buques a tierra y hacerlas firmes en los norais al atracar el buque y zafarlas a
la salida. Estos servicios podran ser desempefiados por el personal y material
de los Préacticos de numero.

La Direccion y vigilancia del servicio de practicaje, correra a cargo del
Interventor de Marina, de quien con arreglo al articulo 1° depende directamente
este personal, (articulo 30).

Estaran exceptuados de la obligacion de tomar Practico de namero, los
buques marroquies que tengan enrolado a bordo individuo con
nombramiento de Practico titular, (articulo 33).
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El servicio de amarraje sera obligatorio en todos los Puertos y para todos los
buques nacionales o extranjeros, asi como también indispensable el Practico
de numero para los movimientos interiores, posteriores al fondeo
definitivo y asi como la salida del buque a la mar, debiendo ajustarse al
articulo 21 para su clasificacion, (articulo 34).

Por el articulo 35 quedaban exceptuados para tomar Practico de namero
para los movimientos interiores:

1.- Los buques menores de 25 toneladas de arqueo total.

2.- Toda clase de embarcaciones dedicadas al servicio de los puertos o al
interior de los rios, radas o bahia mientras se dediquen a dicho servicio.

Por dltimo es destacable lo contenido en el articulo 43:

Cuando se carezca de Préactico de namero del Puerto y las circunstancias lo
exijan, podran cubrirse interinamente el servicio con Préctico titular examinado
en la localidad correspondiente, que en su defecto por individuos de mar de
reconocida competencia que a juicio del Interventor Regional de Marina, retna
las condiciones indispensables cuyos individuos cesaran en sus funciones tan
pronto exista personal ajustado a este Reglamento.

i).- La Guerra Civil supondra la préactica desaparicion de la Liga Maritima,
verdadera protagonista activa de la vida maritima espafiola en la primera
década del siglo XX, la cual llegé a contar antes del inicio de la contienda con
17.000 socios, si bien desde 1910 sus actuaciones y trabajos fueron
decayendo. Seran precisos muchos afios para que la refundacién se produzca
bajo la denominacion de Real Liga Naval Espafiola en el afio 1970.

En los primeros afios de la posguerra,
acontece en la barra de Sanlucar un
extrafio y oculto naufragio que la
prensa de la época bien supo
silenciar, y por ello adn en nuestros
dias es muy dificil precisar los
detalles e incluso da lugar a que
algunas fuentes erren en la exactitud
de la fecha, pero no por ello debe de
quedar en el tintero. El misterioso
asunto trata sobre el naufragio del

=

Foto n° 40. Motonave Araya Mendi. Foto Monte Aralar, (ex Araya Mendi),

publicada en el blog Vida Maritima, cuando pretendia entrar con mal

procedente de la revista THE MOTOR SHIP,  tiempo por la barra sin practico a
Marzo de 1930. bordo, el dia 2 de enero de 1941(5).

Aun sorprende que su Capitan decidiera entrar sin practico por tan semejante
canal con mal tiempo, maxime teniendo en cuenta los vendavales y sus efectos que
se presenta en la barra en estos meses, aunque al parecer, era esto habitual en tal
buque en sus escalas al puerto de Sevilla, dado que estaba clasificado como buque
motor de cabotaje y por lo tanto exento de tomar practico, amparado en el ya
comentado articulo 140.2 del reglamento de 1913, por ello confié su pericia en las
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anteriores experiencias, dando
lugar a un exceso de confianza
con resultado final de pérdida
de su buque. Considerando
que por estos afos los
capitanes de los buques
espafioles acumulaban una
amplia experiencia en la mar,
parece mas ldgico que tal
atrevimiento, fuese més el fruto
de una excesiva presion sobre
el capitan, de los agentes
interesados en que el buque
cumplimentara su escala en
tiempo y fecha planificada,
que a un alarde de bravura.
Cabe recordar que este buque, (entonces con su nombre original Araya Mendi), ya habia
tenido otro incidente en la barra, a la altura de Bonanza el dia 1 de Diciembre de 1930.

Foto n°41.- Posicién aproximada del pecio Monte
Aralar, sobre una carta que muestra la canal actual.

Con la cita de las cuatro ultimas varadas y/o naufragios, en donde el practico brillaba
por su ausencia, quizas convenga recordar las sabias Ordenanzas Generales de la
Armada de 1793, cuando por el articulo 36, del tratado 5, titulo 7, establece:
...es obligatorio el tomar practico a toda embarcacion que haya de pasar
entre bajos o canales, aunque el Capitan los conozca con toda seguridad,
por lo que importa no aventurar al arbitrio particular un fracaso de varada
gue dafie al canal u otro que turbe la seguridad comun.

Pues con los dafios originados, pérdidas de vidas humanas y los costes de las
acciones gue fueron precisas tomar, (los restos del pecio Monte Aralar continuaron siendo
un peligro para la navegacion mas alla de los afios 60 del pasado siglo y puede que aun
gueden restos insignificantes, ahora muy alejados de la actual canal navegable), es
posible que estos fuesen superiores a los importes ahorrados en la cuenta de explotacion
de estos buques durante muchos afios, por evitar el pago del servicio de practicaje, alli
donde las presiones hicieron posible el practicaje voluntario o la exencion.

También en la posguerra espafiola, aun se presentan hechos de importancia, que
tratan de velar por la permanencia del servicio, tal como se resefia la Orden de 30 de
septiembre de 1941 por la cual se dispuso que mientras durase la guerra europea,
los buques de cabotaje estaban obligados a utilizar los servicios de los
practicos a las entradas y salidas de los puertos y movimientos interiores, con el
fin, de evitar que por los escasos ingresos de los préacticos se vieran éstos
obligados a buscar otros medios de vida, con perjuicio para un servicio tan
indispensable como el de practicaje.

Ante un horizonte de modernidad aun lejano en los puertos espafioles, y disparidad de

normas locales que regulan el servicio de practicaje, la Presidencia del Gobierno
aprueba, en julio de 1958, a propuesta de los Ministerios de Marina y Comercio, oido
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el Consejo de Estado y previa deliberacion del Consejo de Ministros, un nuevo
Reglamento General de Practicaje, que sustituya al antiguo Reglamento de aplicacién
de la Ley de Comunicaciones Maritimas de 1909, con el fin de actualizar y restablecer
la unidad de doctrina, que evite el confusionismo que hasta esta fecha ha
presentado el servicio de practicaje, al regirse en cada puerto por reglamentos
particulares adaptados a distintos periodos, de forma que tanto los Practicos como
los usuarios de sus servicios puedan ajustarse en todos los puertos espafioles a la
uniformidad de normas que permitan las distintas caracteristicas de cada puerto.

Foto n°®42.- Puerto de Algeciras en 1942.

Dicho reglamento se publica por Decreto de 4 julio de 1958, (B.O. de 28 de agosto) y
se dispone que como tal, pase a formar parte del Reglamento de aplicacién de la Ley
de Proteccién y Renovacion de la Flota Mercante Espafiola de 12.05.1956, derogando
a su promulgacion, al antiguo reglamento de practicaje de 1913. Preveia este Decreto
publicado en el Boletin Oficial del Estado numero 206, que dicho reglamento entraria
en vigor pasado los tres meses después de su publicacion, dentro de cuyo intervalo
habran de ser sometidos a la aprobacién de la Subsecretaria de la Marina Mercante
los nuevos reglamentos particulares de servicios y tarifas de cada puerto, ajustados a
las normas imperativas del Reglamento General que por este Decreto se aprueba.
Constaba este reglamento de 47 articulos, 7 capitulos y 2 anexos, destacando como
primicias legislativas:
e El numero de practicos de cada puerto sera proporcionado a las necesidades del
mismo Yy fijado por el Ministerio de Marina a propuesta de la Subsecretaria de la
Marina Mercante y de la Autoridad local de Marina, asesorada esta Ultima por la
Junta local del Puerto (art. 3%).
e Los Practicos estaran sometidos a la jurisdiccion de Marina por los delitos o faltas que
cometan en el ejercicio de su cargo o en relacion con el mismo. En el ejercicio de su
profesion estaran exclusivamente subordinados a la Autoridad local de Marina, teniendo
la consideracion de funcionarios publicos (art. 53).
e Cuando la Autoridad de Marina, lo estime necesario, podran usar arma corta de
fuego en actos de servicio (art. 8%).
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e Art. 13. El concurso oposicién para ocupar una plaza de préactico se anunciara en
primera convocatoria para el personal de la Reserva Naval, cuya edad se halle
comprendida entre los veinticinco y cincuenta y tres afios, que posea los titulos
profesionales exigidos segun el puerto.
e Por el art. 12 se establecia una relacion de puertos clasificados en dos apartados,
a), donde era necesario el titulo de Capitan de la Marina Mercante, y en el b), para
los demas puertos, donde era necesario el titulo de Piloto de la Marina Mercante y/o
Patron de Cabotaje.
e Existian unas condiciones minimas para los procedentes de la Armada
dependiendo del empleo del candidato (Teniente de navio o superiores y Alférez de
Navio, y en el caso de ser Patron de Cabotaje tenian preferencia absoluta los
pertenecientes a la Reserva Naval. (art. 13).
e Art. 18. Los pertenecientes a la Reserva Naval se agrupaban en tres grupos de
acuerdo con los afios de servicio en la Armada
¢ En el caso de resultar desierta esta primera convocatoria, por no concurrir personal
gue reuna las condiciones exigidas o0 por no resultar apto ningun opositor se
convocara nuevo concurso libre entre Capitanes, Pilotos o Patrones, (art. 15).
e Art. 23. El servicio de practicaje a la entrada de los puertos es obligatorio
paratodos los buques, con las excepciones siguientes:
1. Buques menores de cincuenta toneladas de registro bruto.
2. Los de pesca nacionales de menos de trescientas toneladas de registro bruto.
3. Los de trafico interior de puerto, comprendiéndose entre los mismos los
pertenecientes o dependientes de las Juntas de Obras y Servicios del Puerto en
cuestién o de las Comisiones Administrativas de cada puerto.
4. Los buques de guerra nacionales en las Capitales de los Departamentos
Maritimos, Bases Navales, Estaciones Navales y Puertos Militares.
5. En los demas puertos las autoridades de Marina podran dispensar de la
obligatoriedad de tomar Préactico a los buques de guerra nacionales cuando las
circunstancias de base habitual del buque u otras asi lo aconsejen.
e Art. 24 Los buques que efectlen trafico nacional de cabotaje regular y estén sujetos
a tarifas oficiales en la percepcion de sus fletes disfrutaran de un 20 por 100 de
bonificaciébn en el importe de los de los servicios que les presten los Practicos
cualquiera que éstos sean. Los buques que en dicho trafico regular no estén
sometidos a dicha limitacion de fletes y los buques nacionales que transporten
correspondencia postal disfrutaran una bonificacion del 10 por ciento en las referidas
tarifas de practicaje.
e Art. 25 Los servicios de amarraje y movimientos interiores son obligatorios
paratodos los bugues mayores de cincuenta toneladas de registro bruto.
e Art. 28 Los servicios de practicajes de salida asi como los de desamarraje
seran obligatorios en los puertos en que por su debida seguridad y por decision
de las autoridades de Marina se imponga la obligatoriedad de uno o de ambos
servicios. En los demas puertos estos servicios seran potestativos para los
buques autorizados para efectuar cabotaje nacional en cualquier de sus clases.
o Art. 29. Los buques de guerra nacionales cuando utilicen los servicios de practicaje y
salida abonaran solamente el importe de los gastos de las embarcaciones que utilicen los
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Practicos para abordarlos. El importe de este servicio se fija en el 40 por ciento de la tarifa
de practicaje de entrada vigente en el puerto. Los demas servicios que se presten a dichos
buques se ajustaran a las tarifas ordenadas. Puede por tanto deducirse que el legislador
estimaba que el coste de los medios a flote y su personal era del 40% de la tarifa general,
guedando por lo tanto el 60% para la propia actividad de los practicos y sus
circunstancias, division econdmica que al pasar los afios y debido a los costes de
mantenimiento de sus embarcaciones (construidas de madera y sometidas a una
prolongada vida), darian lugar a una relacion de costes a la inversa, aunque como tal
precepto, quedo en vigor hasta 1992.

o Art. 30. El servicio de los Practicos es permanente a todos los efectos.

A pesar de tan claras definiciones, quedaba facultado por el articulo 45, el
Comandante o Ayudante Militar de Marina, oida la Junta Local del Puerto, a la
supresién del caracter potestativo del practicaje de salida o del desamarraje,
en atencién a las caracteristicas del puerto o circunstancias accidentales de
fuerza mayor.

Tal decreto fue corregido de erratas en diferentes articulos y anexos por
Presidencia del Gobierno, las cuales fueron publicadas en el B.O.E. de fecha 10 de
septiembre de 1958, aunque por no afectar al hilo conductor de este trabajo, no son
resefiadas. No obstante, fue aplazada la entrada en vigor por Orden ministerial
conjunta de los Ministerios de Marina y de Comercio de fecha 19 de noviembre de
1958 (B.O.E. num. 284), hasta el dia 28 de enero de 1959, pero debido al laborioso
desarrollo que exigia la aprobacion de los Reglamentos particulares de los 80 puertos
nacionales afectados y al acoplamiento de las tarifas a las voces que se fijan en el
nuevo reglamento, se preveia que dicha labor preceptiva no podra ser finalizada
dentro de la fecha sefialada y por ello se dispuso de acuerdo con el parecer del
Ministerio de Marina, aplazar de nuevo su entrada en vigor hasta el 10 de marzo de
1959, segun se recoge en la Orden del Ministro de Comercio de 27 de enero de 1959,
(B.O.E. nim. 34 de 9 de febrero de 1959).

Este nuevo reglamento estuvo vigente hasta julio de 1961, cuando se dispuso por
Decreto 1391 de 20 de julio, dejarlo en suspenso con caracter provisional, hasta
efectuar la oportuna revisibn que configure un nuevo Reglamento General de
Practicaje. Reforma que tardé 19 meses, hasta la publicacion del Decreto n°® 250/63 de
7 de febrero, (B.O.E. 16 febrero), por el cual se actualizaron los articulo 13, 14, 15y
18, quedando regulado de nuevo el concurso oposicién para cubrir una vacante de
Practico de nimero de un puerto, de modo que aunque se continuaba dando prioridad
al personal de Reserva Naval, entre los pertenecientes a esta, a partir de ahora, se
tendrd en cuenta los servicios prestados a la Armada, de acuerdo con las
calificaciones del examen y los méritos profesionales, ahora tabulados de modo
diferente por el art. 14 para decir: A partir de la publicacion de este Decreto de las
vacantes de Practicos de Puerto que se vayan produciendo en cada puerto, la tercera
se reservard para Capitanes de la Marina Mercante con mas de quince afios de
embarco de ellos cinco de mando de buque.

Este actualizado reglamento de 1963, mantenia los mismos criterios sobre la
obligatoriedad del practicaje de entrada y sus excepciones tal como se recogia
anteriormente en el reglamento de 1958.
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Publicaba el ABC del 29.05.1968 la noticia sobre un decreto de la Presidencia del
Gobierno, publicado en el B.O.E. del dia anterior, por el cual se regula el practicaje en
los atracaderos particulares situados tanto dentro de las zonas de servicios de los
puertos, como cuando estos estén fuera de ellas, sefialando que para el primer
caso, cuando sea el servicio de practicaje obligatorio, estar4d a cargo de la
respectiva Corporacion de Practicos, mientras que para el segundo caso, sera
realizado por Capitanes de la Marina Mercante de nacionalidad espafiola con
cinco afios de mando de buque mayor de novecientas T.R.B., reservandose la
Subsecretaria de la Marina Mercante la capacidad de designar los puertos o
atracaderos particulares en los que el servicio de practicaje debe ser obligatorio.

Durante los afios finales de la década de los 80 del pasado siglo, se inicia un estudio
pormenorizado de la compleja realidad organizativa de los puertos espafioles para
analizar la interdependencia o dislocacion del conjunto de sus actividades, las cuales
estaban reguladas por normas de ocho ministerios, que en cierta medida ralentizaban
cualquier avance o actualizacion de las realidades operativas y econdmicas que los
tiempos demandaban, para la mejora y puesta al dia de nuestras instalaciones
portuarias, Tales estudios y propuestas (tedricas), fueron plasmados en siete gruesos
tomos en donde se recogian tanto la realidad organizativa del momento como los
planteamientos que el 6rgano establecido para llevar a buen fin este proyecto iba
planificando, recopilandose en ellos, cuantas reuniones y mesas de trabajos se llevaron
a cabo. Lo cierto fue que en relacién al practicaje, en opinién del autor, que tuvo
oportunidad de conocer estos textos, partian de un enfoque equivocado, fruto mas de un
purga o castigo, alentados por unas amenazas de querer poner un antes y un después,
aln a costa de desbaratar la organizacion del servicio de practicaje espafiol, sin respetar
los derechos adquiridos ni la propia importancia del servicio, que por estos afios y como
preparacion o caldo de cultivo, ya estaba sometido por las autoridades de la Marina
Mercante, a una congelacion econémica de las tarifas de practicaje, no declarada pero
efectiva, lo que daba lugar a operar con una flota de embarcaciones de madera que
resultaban lentas y caducas y sobretodo caras de mantener, sin soporte econémico que
impulsara nuevas construcciones, asi como se fueron obstaculizando los nuevos
ingresos de practicos que cubrieran las vacantes, necesarios para atender los naturales
relevos que en cada puerto iban planteandose, lo que servia de justificacion para definir
el servicio de practicaje en los puertos espafioles como deficiente, arcaico y abusivo,
pues en muchos puertos, los practicos con su propio personal realizaban las amarras,
(cuyos ingresos se convirtieron en imprescindible sostén econdémico del propio servicio
de practicaje, ante las penurias econdmicas de las tarifas de practicaje y totalmente
amparado por el reglamento de practicaje en vigor, en concreto por el articulo 38°, tal
como anteriormente se ha sefialado), y lo que quizas mas molestaba, la confianza que
les depositaba la Autoridad local de Marina, como Unico Jefe del servicio de practicaje
en cada puerto, sin menoscabo de la subordinacion que les era obligada, lo que servia
para algunos, de comentarios interesados para sefialar de forma acusatoria, como que
los practicos ademas de copar dos servicios, hacian lo que les daba la gana.

No faltaron intentos de hacer una drastica reforma del servicio de practicaje, mas
interesada en la privatizacion y fragmentacion de este, que en la eficacia y mejora del
servicio, mediante un normal transito a una nueva realidad organizativa, y tal como era
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previsible, la inquietud de estos profesionales fue acentuandose hasta llegar a un
enfrentamiento con la nueva administracién que se hara titular del servicio, la cual haciendo
oidos sordos de nuestras inquietudes y propuestas, iba inflamando los &nimos, hasta que
surgié la Unica alternativa posible, la huelga del servicio de practicaje en todos los puertos
espafioles, de dos dias de jornadas consecutivas y con posibilidad de ampliacion a los
restantes dias de la semana con caracter indefinido, lo que hizo pensar a los ponentes de
estas transformaciones, que posiblemente el dialogo constructivo era la mejor herramienta

para desarrollar un proyecto de tal envergadura(6).

Apaciguadas las inquietudes aungue no exentas de suspicacias en cuanto al futuro
del servicio de practicaje espafiol, aparece publicada en el Boletin Oficial del Estado
namero 283 de 25 de noviembre, la Ley 27/1992 de 24 de noviembre, de Puertos del
Estado y de la Marina Mercante, que vino a cubrir la necesidad de armonizar la
regulacion de los puertos con el resto del Ordenamiento juridico, delimitando el campo
competencial del Estado en esta materia.

Por esta Ley se establece un sistema portuario, que englobe las unidades
economicas y de prestacién de servicios, con una amplia autonomia de gestion,
agilidad y procedimientos desburocratizados, que atienda la realidad de la época de
los 90, la cual ya a su comienzo presenta una realidad portuaria espafiola de gran
importancia para la economia nacional, pues el 86% del total de las importaciones y el
68% de las exportaciones se realizan a través de los puertos.

Por otra parte habia que atemperar nuestros puertos a la Resolucion sobre Politica
Portuaria del Parlamento Europeo de noviembre de 1988, sobre recomendaciones de
autonomia de gestion portuaria, de competencia entre puertos maritimos y de
cobertura de costes por transferencia a los usuarios, que légicamente afectara a
Espafia, con la entrada en vigor del Mercado Unico Europeo el 1 de enero de 1993.

No en vano, Espafia ofrece una realidad socioecondémica y estratégica de superior
importancia, al presentar 7880 km. de costa, ademas de dos archipiélagos y dos
poblaciones auténomas en el norte de Africa con sus correspondientes puertos, lo que ha
permitido el desarrollo de su marina mercante, de pesca y deportiva en numerosas
instalaciones portuarias en sus costas, que obligan a un interés publico de adecuada
dimension, calidad y estructura, acorde a su marina mercante, con eficiencia y eficacia en
su gestion, que reemplace la hasta entonces vigente legislacion de 1956,
(Ley de ordenacion y renovacion de la flota mercante) y sus numerosas
disposiciones reglamentarias.

En resumen se pretende con esta nueva Ley que en esa fecha se promulga,
conseguir una profunda modernizacion de la legislacibn maritima nacional, para que
tanto las empresas maritimas publicas como privadas, y entre ellas las que desarrollen
el servicio de practicaje, operen en un marco mas moderno y flexible dentro de la
competitividad del entorno portuario, aplicacion esta Gltima que algunos
equivocadamente, quisieron imponer casi de inmediato al servicio de practicaje, sin
sopesar su afectacion a la seguridad maritima que desde ahora se incrementa, por
exigencia internacionales.

Con la entrada en vigor de la Ley 27/92 de Puerto del Estado y de la Marina
Mercante, el practicaje es regulado por las Autoridades Portuarias y la Administraciéon
Maritima, sustituyendo tras més de 200 afios, al Ministerio de Defensa, al considerar
este servicio como portuario, gestionado por las primeras (nombradas titulares del
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servicio de practicaje en cada uno de sus puertos), todo lo relacionado con las
condiciones técnicas, econdémicas y de calidad y por la segunda en lo relativo a la
seguridad maritima, al tiempo que propone la redacciéon de un nuevo Reglamento
General de Practicaje que sustituya al de 1958.

En relacion con el servicio de practicaje, este es considerado como un servicio
portuario mas de los resefiados en el articulo 66 de esta Ley, que no por estar
clasificado en primer lugar, se considera acertada, al homogenizar servicios tan
dispares como la recogida de basuras y recepcion de residuos, la estiba,
entre otros muchos.

En el articulo 71. Exenciones, se establecia como tales, incluso antes de abordar la
definicion y consideracion del propio servicio, lo que da a entender cual era el fondo
del enfoque de esta Ley en relacion con el practicaje:

|. Estaran exentos del pago de las tarifas los servicios prestados a:

* Los buques de guerra y aeronaves militares nacionales y, en régimen de
reciprocidad los extranjeros siempre que no realicen operaciones comerciales y
su vista tenga caracter oficial o de arribada forzosa.

* El material de las Autoridades Portuarias y las embarcaciones dedicadas por
las Administraciones Publicas a labores de vigilancia, investigacion, protecciéon
y regeneracioén costera, represion del contrabando, salvamento, lucha contra la
contaminaciébn marina, ensefianzas maritimas y, en general, a misiones
oficiales de su competencia.

» El material y embarcaciones de la Cruz Roja Espafiola dedicados a las
labores propias que tienen encomendadas esta institucion.

2. ElI Ministro de Obras Publicas y Transportes podra establecer
exenciones o bonificaciones para actividades de relevante interés
humanitario o social.

Parrafo de claro despropésito a nuestro juicio, pues los hechos obligaban a la
prestacion de un servicio de practicaje a las embarcaciones y buques citados, por una
entidad privada como desde entonces quedaron de hecho clasificadas las Corporaciones
de Practicos, sin recibir cantidad alguna que soportara los costes materiales y
profesionales de esta prestacion e incluso dando lugar por ello, a presentarse de facto,
una clara exoneracion responsabilidad del profesional que la preste, por obligaciones sin
las correspondientes contraprestaciones econdmicas, maxime cuando se trata de
obligadas prestaciones, no basadas en concepto de auxilio o salvamento. Igualmente con
relacion al practicaje se observaba una contradiccion, al sefialar una autoridad superior, el
propio ministro, para establecer una exencion de practicaje o bonificaciones en la
prestacion del servicio, en las actividades relevantes de interés humanitario o social, es
decir que se consideraria tal prestacion como un colaboracion benéfica, sin animo de lucro
ni repercusion de costes, que en cierta manera supera lo establecido en el articulo 102
gue a continuacion expondremos, quizas por ello, tales conceptos fueron derogados por la
Ley 48/2003, al suprimir dicho articulo.

En el Capitulo V.- Del Servicio de practicaje, en el articulo 102, se sefiala que dicho
servicio en los puertos que dependan de la Administracion del Estado, se ejercera por
la Autoridad Portuaria correspondiente, a través de contratos con tercero o bien por
gestion directa, detallando en un siguiente punto, las condiciones que se tendrian que
presentar para pasar la actual gestion indirecta que presenta el servicio de practicaje en
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los puertos espafioles, a una gestion directa por la Autoridad Portuaria de un
determinado puerto. Le siguen otros puntos, donde en el correspondiente al nimero 5,
se establece que la Autoridad Portuaria como titular del servicio de practicaje
establecera las condiciones de prestacion, las tarifas aplicables, el control de su
prestacion y la competencia sancionadora previstas en esta Ley, en el reglamento
especifico aplicable, en los pliegos de condiciones generales y en el contrato
correspondiente, e igualmente en otro apartado de este punto, se sefiala que,
corresponde a la Autoridad Portuaria, la determinacion del numero de Practicos
necesarios para la prestacion del servicio de practicaje, oidas la Capitania Maritima, el
Consejo de Navegacion y Puerto y la organizacion que a nivel estatal, represente
profesionalmente a los Practicos. Si bien en su punto 8 Competencia de la
Administracion maritima, sefiala como una de ellas;
e La determinacion de la necesidad en un puerto de un servicio de
practicaje, asi como, en su caso, la no obligatoriedad de su utilizacion, y
las condiciones técnicas con que dicho servicio debe ser prestado, por
razones de seguridad maritima, oida la Administracién portuaria
competente, asi como el Consejo de Navegacion y Puerto o en su caso de
Navegacion, y la organizacién que en el ambito estatal ostente la
representacion profesional de los Practicos, (apartado a).
» La decisién sobre la posibilidad de realizar en condiciones aceptables desde
la perspectiva de la seguridad maritima, las operaciones de practicaje o sobre
las condiciones de su realizacion, en caso de discrepancia profesional entre los
Practicos y la Autoridad Portuaria.

Por la Disposicion transitoria segunda. Practicos de puerto, se establecia entre otros
puntos, un régimen transitorio de continuidad en la prestacion del servicio de las hasta
entonces constituidas Corporaciones de Practicos o en su caso de las entidades que
sustituyan a estas en sus actuales funciones, anulando el caracter de Corporaciones de
Derecho Publico; la regulacion aplicable para el caso de pasar la gestion del servicio de
practicaje directamente a la Autoridad Portuaria; la permanencia en vigor de Reglamento
General de Practicaje de 1958, mientras no se publigue un nuevo reglamento, en cuanto
no se oponga a esta Ley; la obligatoriedad de contratar el servicio con las respectivas
Corporaciones de Practicos, mientras existan practicos nombrados por concurso o
concurso oposicién y estén prestando sus servicios como tales a la entrada en vigor de la
Ley; la declaracion a extinguir de la condicion y régimen de ejercicio de la funcién de
practicos vigente hasta la entrada en vigor de la presente Ley, (recordemos que hasta
entonces, en el ejercicio de su profesion, eran considerados funcionarios publicos), y
como ultimo punto de esta transitoria, la anulacion de la tasa parafiscal denominada Sexto
de Practicaje a partir del momento de la aplicacion del sistema tarifario que sefalaba el
articulo 103 de esta Ley.

Por la Ley 62/1997, de 26 de diciembre, de modificacion de la Ley 2 7/1992, de 24
de noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, fue posible por
necesario, introducir algunas modificaciones en el modelo de organizacién y
explotacion del sistema portuario de titularidad estatal consagrado en la Ley 27/1992,
de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, de la cual con
respecto al practicaje es destacable:
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Articulo 1: Es objeto de la presente Ley: Determinar y clasificar los puertos que
sean de competencia de la Administracidon General del Estado. Regular la
planificacion,... 'y prestacion de servicios en dichos puertos, asi
como su utilizacion.

La nueva redaccion del articulo 36 sobre Competencias:
A las Autoridades Portuarias les corresponden las siguientes competencias:
a) La realizacion, autorizacion y control, en su caso, de las operaciones maritimas
y terrestres relacionadas con el trafico portuario y de los servicios portuarios para
lograr que se desarrollen en condiciones O6ptimas de eficacia, economia,
productividad y seguridad, sin perjuicio de la competencia de otras autoridades.

La nueva redaccion del apartado 1 de articulo 67 para quedar redactado de

la forma siguiente:
La prestacion de los servicios portuarios podré ser realizada directamente por
las Autoridades Portuarias o mediante gestion indirecta por cualquier
procedimiento reconocido en las leyes, siempre que no implique
ejercicio de autoridad.

En cumplimiento de la mencionada Ley 27/92, fue publicado por Real Decreto

393/1996 de 1 de marzo, el Reglamento General de Practicaje(7), que viene a variar
sustancialmente las disposiciones contenidas en el Reglamento General de
Practicaje de 1958 y sus correspondientes rectificaciones y cambios; por una parte,
porque considera el practicaje como un servicio portuario gestionado por las
Autoridades Portuarias, y por otra, porque deja de tener vigencia la dependencia
organica del servicio portuario de practicaje del Ministerio de Defensa, asumiéndola
las Autoridades Portuarias en aquellos aspectos relacionados con las condiciones
técnicas, econémicas y de calidad con que el servicio debe ser prestado, junto con la
Administracién maritima, en todas las cuestiones relativas a la seguridad maritima.
En este nuevo reglamento, en su articulo 8, se establece que el practicaje sera
obligatorio para la entrada y salida en un determinado puerto, cuando asi lo
determine la Direccidon General de la Marina Mercante, para todo buque mayor
500 GT y también cuando estos realicen maniobras nauticas dentro del puerto,
excepto en remociones por espiadas que no exija el desatraque o la utilizacién
de remolcadores. Igualmente contempla el presente reglamento en su articulo 9:
Excepciones a la obligatoriedad de utilizaciéon del servicio portuario de
practicaje(8).
1.- La Direccién General de la Marina Mercante podra establecer excepciones
a la obligatoriedad de utilizacién del servicio de practicaje en un puerto o grupo
de puerto determinado.
2.- A los efectos sefialados en el apartado anterior la Direccién General de la
Marina Mercante podra facultar a determinados capitanes y patrones de buque
para la no utilizacién del servicio portuario de practicaje en puertos, buques y
zonas de atraque concretos.
Dicha exencién, que tendra caracter temporal, se otorgara mediante resolucion
motivada, teniendo en cuenta los conocimientos especificos que sobre el puerto
posea el capitan o patrén del buque, la frecuencia de entradas y salidas en puertos
concretos en los ultimos doce meses, el tipo y caracteristicas técnicas del buque, la
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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 demés medios técnicos en
materia de seguridad maritima con que cuente dicho puerto, asi como los demas
aspectos exigidos por la normativa establecida al efecto por la Organizacion
Maritima Internacional (OMI). Los capitanes y patrones exentos deberan, en todo
caso, notificar al Capitan Maritimo y a la Autoridad Portuaria la entrada y salida del
buqgue del puerto.

3.- Los Capitanes Maritimos, por razones de urgencia y mediante resolucion
motivada, podran suspender el ejercicio de la referida exencién o proponer a la
Direccion General de la Marina Mercante su suspension, por razones de
seguridad maritima.

4.- En relacién con las maniobras que tengan como finalidad el fondeo en la
zona |l de los puertos, la Direccion General de la Marina Mercante podra
acordar para determinados buques la exencién de la obligatoriedad del servicio
de practicaje, siempre que las aguas de dicha zona estén dentro de los limites
de prestacion de dicho servicio.

5.- Quedan exceptuados de la obligatoriedad de utilizacion del servicio de
practicaje los buques de guerra nacionales cuando concurran circunstancias
en las que la utilizacién de dicho servicio implique perdida de confidencialidad
0 restriccion de movimientos en el cumplimiento de sus misiones. En este
supuesto el comandante del buque o de la Agrupacion Naval lo comunicara al
Capitan Maritimo.

Y en su articulo 10: Concurrencia de circunstancias especiales de seguridad: No
obstante lo dispuesto en los dos articulos anteriores, el Capitan Maritimo con caracter
excepcional y mediante resolucion motivada, podra declarar obligatoria la utilizacion
del servicio de practicaje portuario para cualquier tipo de buque cuando existan
circunstancias que pongan en peligro la seguridad maritima o de la navegacién, con
excepcion de lo prevenido en el apartado 5 del articulo anterior. Esta obligatoriedad se
extendera por todo el tiempo en que tales circunstancias subsistan.

En 1998 es conocida la sentencia del Tribunal de Justicia de la Comunidad Europea
(TJCE) de 19 de junio, sobre el Caso Corsica Ferries France SA contra las
Corporaciones de Practicos de Génova y La Spezia y otros, sentencia que es conocida
por las siglas TJCE\1998\151 (Anexo II).

Dado que tales decisiones de los tribunales europeos afectan de manera directa a
las realidades legislativas de los diferentes estados que la componen, y tratdndose
esta, de un caso que en el fondo ha estado presente, como hemos visto a lo largo de
este trabajo, en toda la historia moderna del practicaje espafiol desde el siglo XVI,
donde desde siempre, la presion de los armadores ha incidido sobre el servicio de
practicaje en aras de evitarlo, con el fin de ahorrar equivocadamente, un gasto de un
servicio universal de seguridad portuaria, tal como en esta sentencia queda plasmado;
clasificacion que en Espafia siempre fue asi considerada, especialmente desde las
Ordenanzas de la Armada de 1793 en los articulos que ya fueron expuestos a lo largo
de este trabajo y que repetidamente la Marina como encargada de tal servicio durante
200 afios, tuvo que hacer valer en mas de una ocasion, ante tales presiones.
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Dicha sentencia europea trata de sustanciar una decision prejudicial sobre la
interpretacion de los articulos 3, 5, 30, 59, 85, 86 y del apartado 1 del articulo 90 del
Tratado CE (LCEur 1986\8), asi como del Reglamento (CEE) num. 4055/86 del
Consejo, de 22 de diciembre de 1986 (LCEur 1986\4651), relativo a la aplicacion del
principio de libre prestacion de servicios al transporte maritimo entre Estados
miembros y entre Estados miembros y paises terceros (DOL 378, pag. 1), que dio
lugar a un litigio entre Corsica Ferries France, SA por una parte, y el Gruppo Antichi
Ormeggiatori del porto di Genova Coop. arl (la corporacion de los practicos del puerto
de Génova); el Gruppo Ormeggiatori del Golfo di La Spezia Coop. arl (la corporacién
de précticos del puerto de La Spezia); asi como el ministero dei Trasporti e della
Navigazione, por otra.

Pues la naviera Corsica Ferries considerando que sus buques, en sus visitas a los
puertos italianos de Génova y La Spezia estaban exentos del servicio de practicaje,
ademas de catalogarlos de unos costes excesivos, en contra de la opiniéon de las
Corporaciones de practicos de ambos puertos, opto por pagar dichos servicios durante
el periodo comprendido entre 1994 y 1996; pagos que realiz6 sujetos a reservas
expresas en las que indicaba que la obligacién de utilizar los servicios de dichas
corporaciones constituia un obstaculo a la libre circulacion de mercancias y a la libre
prestacion de servicios y que las cantidades que se le exigian resultaban de la
aplicacion de wuna tarifa desvinculada de la realidad de los servicios
efectivamente prestados y establecida en infraccion de las normas del Derecho
comunitario sobre competencia.

Por ello Corsica Ferries presentd ante al Tribunal de Génova una solicitud de que se
dictase una orden conminatoria de pago contra las Corporacion de Practicos de
Génova y de La Spezia, asi como, solidariamente, contra el Ministerio de Transportes
y Navegacion italiano justificando dicha orden conminatoria por el caracter indebido
de los pagos que ha efectuado.

Por parte del Tribunal de Génova se consider6 que dichas corporaciones practicos
actan como empresas en el sentido del apartado 1 del articulo 90 del Tratado (
LCEur 1986\8), que ostentan derechos exclusivos en una parte sustancial del mercado
comun. Por ello dicho tribunal preguntaba al TICE si la naturaleza de los derechos
exclusivos, el caracter obligatorio del servicio, las modalidades de fijacién de las tarifas
y sus importes pueden obstaculizar los intercambios intracomunitarios de mercancias
y de servicios y llevar a las empresas titulares de tales derechos a explotar su posicién
dominante de una forma abusiva y que afecte al comercio entre Estados miembros,
por cuanto los costes se repercuten sobre las empresas que efectian transportes
entre Estados miembros, decidiendo mientras suspender el procedimiento y plantear al
Tribunal de Justicia de la C.E. dichas cuestiones.

Estudiadas tales reclamaciones por el Tribunal de Justicia de la CE (Sala Quinta),
al tiempo que fueron revisadas las propias regulaciones de los practicos de ambos
puertos, se dictd la correspondiente sentencia de la cual sefialamos los puntos mas
afines con nuestro trabajo.
41.-De ello se deduce que, sin infringir el articulo 86 del Tratado (LCEur 1986\8), un
Estado miembro puede conceder derechos exclusivos para la prestacion de servicios
de practicaje en sus puertos a corporaciones de practicos locales en la medida en que
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éstas no exploten su posicion dominante de forma abusiva o no se vean
necesariamente llevadas a cometer tales abusos.

45.-De los autos del procedimiento principal se desprende que las operaciones de
practicaje revisten un interés econdmico general que ofrece caracteres
especificos en relacion con el que revisten otras actividades econdmicas y que puede
determinar su inclusién en el ambito de aplicacion del apartado 2 del articulo 90 del
Tratado (LCEur 1986\8). En efecto los préacticos de puerto estan obligados a
prestar en todo momento y a todo usuario un servicio universal de practicaje, y
ello por motivos de seguridad en las aguas portuarias. En cualquier caso, la
Republica Italiana ha podido considerar que, por razones de seguridad publica, era
necesario otorgar a corporaciones locales de operadores el derecho exclusivo a
efectuar el servicio universal de practicaje.

54.- Atendidas las consideraciones que preceden, procede responder que lo dispuesto
en el articulo 5, en relacion con los articulos 85 y 86 y el apartado 1 del articulo 90 del
Tratado (LCEur 1986\8) no se opone a una hormativa de un Estado miembro, como la
que es objeto de examen, que:

- concede a las empresas con domicilio social en ese Estado el derecho exclusivo a
prestar el servicio de practicaje, ...

57.-A este respecto, como ha sefialado el Abogado General en el punto 35 de sus
conclusiones, el régimen impugnado no parece implicar ninguna discriminacion
ostensible o encubierta contraria a los articulos 59 del Tratado (LCEur 1986\8) y 9 del
Reglamento nim. 4055/86 (LCEur 1986\4651).

60.-En relacion con la posible existencia de una restriccion a la libre prestacion de los
servicios de transporte maritimo procede sefialar que el servicio de practicaje
constituye un servicio técnico nautico esencial para el mantenimiento de la
seguridad en las aguas portuarias, que presenta las caracteristicas de un
servicio publico (universalidad, continuidad, ajuste a exigencias de interés
publico, regulacién y vigilancia por parte de la autoridad publica).

Mas pronto que tarde, las nuevas regulaciones presentan ciertas carencias de
seguridad y optimizacion del trafico portuario en nuestros puertos, en donde en
algunos de ellos, con traficos importantes a niveles europeos, en sus terminales
maritimas de pasajeros, contenedores, mercancias peligrosas, e incluso fruteras, se
observaban ciertas lagunas o nuevos retos, que la realidad cotidiana presenta o
pueden presentar, por la otorgacibn de excepciones a la obligatoriedad del
practicaje, surgiendo por ello, la necesidad de establecer la pertinente estructura de
un centro de Coordinacion de Servicios por la propia Autoridad Portuaria, para la
coordinacion de los servicios de asistencia a los buques que demanda tanto el
practicaje, el remolque y el amarre, asi como el control de la navegacion por las
aguas portuarias y la informacion general a los buques, coordinacién la cual, desde
tiempo inmemorial fueron gestiones realizadas gratis y directamente por los
practicos, con mas voluntad que medios, aunque no carecian de eficacias, en base a
las propias sinergias del servicio, pero ante las presiones en los afios anteriores a
1992 por implantar la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, bajo los
calificativos de que los practicos mandaban mucho y hacian lo que les daba la gana,
por ciertas voces interesadas en poder sacar partida de este nuevo proyecto de ley,
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repetidas alli donde quisieron hacer eco de sus tesis, sin que estuvieran presente
los propios practicos para rebatir y exponer la realidad compleja de la operativa que
presenta el dia a dia el trafico portuario, no solo en horas de oficina, sino las 24
horas de todos los dias del afio.

Ante ello, en algunos de los principales puertos esparioles hubo que crear los llamados
Centros de Coordinacion de Servicios de la Autoridad Portuaria (C.C.S.), que se hicieran
cargo de tales retos, pero claro, la realidad diaria no se hacia esperar y los costes de estos
establecimientos, asi como la propia eficacia operativa con el adecuado personal propio,
formado adecuadamente y convenientemente experimentado, era un reto que de
inmediato no se podia alcanzar, por ello algunas Autoridades Portuarias de los principales
puertos espafioles optaron, por la establecer, aunque con caracter provisional, que dichos
servicios fueran realizados por la correspondiente Corporacion de Practicos, siempre que
contaran con los medios y personal adecuados, bajo un contrato de Asistencia Técnica,
ahora si con la correspondiente compensacion del coste estipulado del servicio, ello hizo
necesario establecer la obligatoriedad de solicitud del Servicio de Informacién a Buques,
para los buques que operen en cada uno de los puertos donde se estableciera, cuando se
presenta un buque exento de la obligatoriedad del servicio de practicaje que habia
regulado como deciamos el Reglamento General de Practicaje de 1996.

Estas realidades inicialmente se presentaron entre otros, en los puertos de Las
Palmas, Barcelona y Valencia (2001) y afios mas tarde se fueron estableciendo en
otros puertos como Tarragona.

Tras los anteriores marcos legales que regulaba el practicaje, quedaba pendiente de
desarrollar las condiciones que se deben cumplir para otorgar la excepcion de
practicaje que en ambas regulaciones se contempla. Por ello fue publicada la Orden
FOM/1621/2002, de 20 de junio, publicada en el BOE num. 155 del 29 junio 2002, por
la que se regulan las condiciones para el otorgamiento de exenciones al servicio
portuario de practicaje, en donde se detalla de una manera muy precisa, las diferentes
casuisticas que deben de cumplirse, desarrollada sus once articulos:

Articulo 1. Objeto y definiciones.

Articulo 2. Excepciones a la obligatoriedad de la utilizacion del servicio

portuario de practicaje.

Articulo 3 Exenciones a capitanes y patrones de buques

Articulo 4. Atraques.

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

Articulo 6. Mercancias transportadas.

Articulo 7. Requisitos exigibles al capitan o patrén.

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

Articulo 9. Otorgamiento de la exencion.

Articulo 10. Suspension de la exencion.

Articulo 11. Vigencia de la exencion.
Los cuales por su extensién e importancia para el servicio, se ha preferido publicar
completa como Anexo Il de este capitulo, en lugar de comentar de modo extractado,
las circunstancias mas relevantes, pues toda ella es instruccién. No obstante y a pesar
de su extension, dio lugar afios mas tarde a una nueva instruccion de la Direccion
General de la Marina Mercante de fecha 27 de abril de 2011, la cual se incluye como
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Anexo |V, pues en su aplicacién se observaron criterios discrecionales y distintas
interpretaciones en algunas Capitanias maritimas, llegandose a aplicar con mas o
menos rigurosidad o laxitud.

Para evitar, en lo posible esta discrecionalidad, se cre6 un Grupo de Trabajo
compuesto por representantes de la Direccion General de la Marina Mercante, Puertos
del Estado, ANAVE y el Colegio Oficial Nacional de Practicos de puerto, que se
ocuparon de elaborar unas pautas de interpretacion de la Orden FOM 1621/2002 lo mas
objetivas posibles, quedando pendiente por este grupo de trabajo, identificar los puertos
donde la aplicacién de los criterios recogidos en la Orden FOM 1621/2002 y la
Instruccion de Servicio, suponga un quebranto econdémico para la Corporacion local de
Practicos. Sin olvidar que el articulo 61 de la Ley 33/2010 confiere a la Autoridad
Portuaria la posibilidad de establecer en el Reglamento de Explotacion y Policia o en las
Ordenanzas del Puerto, el uso obligatorio de los servicios portuarios en funciéon de las
condiciones y caracteristicas de las infraestructuras portuarias, del tamafio y tipo de
buques y de la naturaleza de la carga transportada, asi como de las condiciones
oceanograficas y meteorologicas y ademas, la facultad de las Autoridades Portuarias
para imponer el uso de aquellos servicios portuarios que consideren necesarios cuando
por circunstancias extraordinarias consideren que esta en riesgo el funcionamiento, la
operatividad o la seguridad del puerto, con el fin de evitar de facto, situaciones de
exenciones concedidas, con el informe negativo de la Autoridad Portuaria.

Como antes se citaba, la Ley 27/1992 fue modificada por la Ley 48/2003, de 26 de
noviembre, (publicada en el BOE n°® 284 de 27 de noviembre y vigente hasta el 21 de
octubre de 2011), titulada de régimen econémico y de prestacion de servicios de los
puertos de interés general, y por ella quedaron modificados varios conceptos relativos
al servicio de practicaje, pues fue éste incluido en el articulo 60, dentro de los
servicios basico, ahora bajo un Unico epigrafe, (punto 1), para el practicaje, al que le
siguen (punto 2), los servicios técnicos—nauticos del remolque portuario y el amarre y
desamarre. Quedando estos servicios basicos sujetos a las obligaciones de servicio
publico previstas en esta ley, que se desarrollaran en los correspondientes pliegos
reguladores de los servicios, con la finalidad de garantizar su prestaciéon en
condiciones de seguridad, continuidad y regularidad, cobertura, calidad y precio
razonable, asi como respeto al medio ambiente. Especificando también que las
Autoridades Portuarias deberan adoptar las medidas precisas para garantizar una
adecuada cobertura de las necesidades de servicios basicos en el puerto, pues para
ello, cuando lo requieran las circunstancias, por ausencia o insuficiencia de iniciativa
privada, las Autoridades Portuarias podran asumir la prestacion del servicio, directa o
indirectamente por cualquier procedimiento reconocido en las leyes, o concurrir a la
prestacion del mismo con la iniciativa privada. Las Autoridades Portuarias prestaran el
servicio de acuerdo con las condiciones de los pliegos reguladores del servicio y por
un plazo limitado, no superior a cinco afos, salvo que subsistan las circunstancias
gue hayan motivado la asuncién de la prestacion.
Es igualmente destacable:

-Lo recogido en el articulo 61, en cuanto que como obligacion de servicio publico,

es de aceptacion tacita para el prestatario entre otras obligaciones, la colaboracion
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en la formacion practica en la prestacion del servicio, en el &mbito del puerto en el
gue desarrolla su actividad.
-El articulo 62: Sobre la utilizacién de los servicios basicos: por el cual estos se
prestardn a solicitud de los usuarios por las empresas autorizadas, aunque se
especifica no obstante, que la utilizacion del servicio de practicaje sera
obligatoria cuando asi lo determine la Administracién maritima conforme a lo
previsto en la normativa aplicable. Alun asi, el punto 3 de este articulo, incluye la
potestad de las Autoridades Portuarias, cuando la utilizacion del servicio no sea
obligatoria, pues podran imponer el uso de los servicios técnico-nauticos (remolque
y amarre), si por circunstancias extraordinarias consideran que esta en riesgo el
funcionamiento, la operatividad o la seguridad del puerto. Pudiendo a su vez, en
dichas circunstancias y por razones de seguridad maritima, la Capitania Maritima
declarar la obligatoriedad de dichos servicios. Es decir que ante el pulso de quien
manda mas, parece que la Autoridad Portuaria se reserva la facultad de ser mas
restrictiva en la no obligatoriedad de los servicios técnicos-nauticos, (que segun
esta Ley son remolque y amarre), que la Capitania Maritima, la cual evidentemente
ante estas circunstancias, sera dificil que no imponga a su vez tal obligatoriedad.

-El articulo 63.6 aun a pesar de velar en general por la libre competencia para la

prestacion de los servicios portuarios, establece:

Sin perjuicio de lo previsto, debido a la singularidad y especial incidencia del

servicio de practicaje en la seguridad maritima, el namero de prestadores

quedara limitado a un Unico prestador en cada area portuaria. A estos efectos,
se entiende como area portuaria aquella que sea susceptible de explotacion
totalmente independiente incluyendo su accesibilidad maritima y, por tanto, que
los limites geograficos de prestacion del servicio de practicaje correspondientes

a cada unade dichas areas sean totalmente independientes.

-Articulo 81. Servicio de practicaje:

e Punto 2. El servicio de practicaje sera obligatorio en los puertos cuando
asi lo determine la Administracion maritima.

¢ No obstante, la Administracion maritima podré establecer exenciones a la
obligatoriedad de la utilizacion del servicio de practicaje en cada puerto,
con criterios basados en la experiencia local del capitan o patron del
buque, las caracteristicas del buque, la naturaleza de la carga, las
peculiaridades del puerto y otras circunstancias que reglamentariamente
se prevean previo informe del Consejo de Navegacion y Puerto y del
Colegio Oficial Nacional de Préacticos de Puertos de Espafia.

e Punto 3. La Autoridad Portuaria determinara el nimero de practicos necesarios
para la prestacion del servicio, previo informe de la Capitania Maritima, del
Consejo de Navegacion y Puerto y del Colegio Oficial Nacional de Préacticos de
Puertos de Espafia, y expedira sus nombramientos.

e Punto 4. Las Autoridades Portuarias facilitardn la formacion préctica en el
puerto. A tal efecto, dicha formacion se impondra como obligacion de servicio
publico a las empresas proveedoras del servicio de practicaje, de acuerdo con
el pliego regulador y las prescripciones particulares del servicio.

-Disposicion adicional decimonovena. Régimen de proteccion del personal del

servicio de practicaje.

1. Los précticos y restante personal embarcado adscrito al servicio de practicaje se
integraran en el Régimen Especial de la Seguridad Social de los trabajadores del mar,
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siéndoles de aplicacién el correspondiente coeficiente reductor de la edad de
jubilacion, independientemente de si realizan su trabajo por cuenta ajena 0 como
trabajadores auténomos(9).

Esta integracion tendra efectos desde la fecha de inicio de la actividad en el servicio
de practicaje.

2. La edad de jubilaciéon de los practicos de puerto se fija con caracter general en los
65 afios de edad, siempre que se superen los reconocimientos médicos
reglamentarios establecidos. No obstante, podra prorrogarse hasta los setenta afios
previa peticién del interesado a la Autoridad maritima, que resolvera previo informe de
la Autoridad Portuaria, debiendo establecerse al respecto un sistema de
reconocimiento meédicos especifico y de frecuencia inferior al afio.

Es también destacable de esta Ley 48/2003, una nueva Disposicion transitoria
octava, sobre el servicio de practicaje(10), y la Disposicién derogatoria Gnica, por la
cual se deroga entre otras, el apartado cuatro de la disposicion transitoria segunda de
la Ley 27/1992, (obligacion del personal de nuevo ingreso del servicio de practicaje, a
guedar encuadrados en el régimen general de la Seguridad Social, cuando realice su
actividad por cuenta ajena, o en el régimen de trabajadores autbnomos cuando la
ejerzan por cuenta propia), que por impropia quedo fuera de lugar.

Mas pronto que tarde, comenzaron las presiones para liberalizar los servicios

portuarios, ahora ya en la EurocaAmara a través de los necesarios lobbys, que no por

ello lograrian imponer sus tesis, tal como recogia La Vanguardia del 21 de noviembre

de 2003 de su corresponsal en Bruselas:
El Parlamento Europeo eché ayer abajo la directiva que pretendia liberalizar
los servicios portuarios en la UE. La disidencia de varios diputados liberales y
populares de Holanda y Bélgica que temian un negativo impacto en los
puertos de Rotterdam y Amberes hizo que la ley no se aprobara por 229 votos
en contra frente a 209 a favor y 16 abstenciones. Es la tercera vez que la
Eurocamara rechaza un proyecto en tercera lectura. La nueva directiva,
fuertemente contestada por los trabajadores del sector mediante grandes
manifestaciones en puertos de toda Europa, pretendia abrir a la
privatizacion y, por tanto, a la competencia, los servicios de carga y
descarga de mercancia, de practicaje o guia de los buques y de remolque
hasta los muelles. Hoy estos servicios dependen de organismos publicos en
una mayoria de paises miembros. El impacto de la normativa en Espafia
habria sido relativo, ya que el Parlamento aprob6 el pasado dia 7 una nueva
ley de Puertos que sienta las bases para privatizar las actividades portuarias.
El rechazo a la directiva europea es un varapalo a la Comisaria de
Transportes, Loyola de Palacio, que presenté el borrador en febrero del 2001 y
desde entonces ha luchado por sacar adelante la iniciativa. De Palacio no
sabe aun si formulard una propuesta alternativa.

Es por ello que a tenor de lo que publicaba ABC del 19 de enero de 2006:
El Parlamento Europeo en Estrasburgo habia rechazado el dia anterior por amplia
mayoria (582 votos en contra, 120 a favor y 25 abstenciones, la propuesta de una
directiva sobre liberalizacion de los servicios portuarios que habia propuesto la
Comision Europea, dando por ello la razén a los 10.000 estibadores que se
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habia manifestado dias antes ante la sede de este parlamento, y por ende a
los préacticos que veian en esta, una amenaza a sus puestos de trabajo al
tiempo que se confirmaba el rechazo de la Eurocdmara que en noviembre de 2003
cuando se presentd la misma resolucion. Aun asi, fue también noticia el
comentario justificativo del comisario Europeo de Transporte, Sr. Barrot, echando
balones fueras ante tan estrepitoso fracaso, alegando que la culpa en definitiva era
la anterior comisaria, Sra. Loyola de Palacio, que habia presentado un texto no
suficientemente consensuado.

Lo que dio lugar a acomodar la velada y directa amenaza de liberar los
servicios portuarios tras la negativa europea de no liberalizarlos y por
consiguiente, a tenerlo en cuenta, al plantear la redaccion de otra nueva Ley,
que modifique la anterior, tal como se presentara en pocos afos.

Por la Ley 33/2010 de 5 de agosto (BOE n° 191 de 7 de agosto, con vigencia desde el
27 agosto 2010), de modificacién de la Ley 48/2003 de 26 de noviembre, de régimen
economico y de prestacion de servicios en los puertos de interés general, se presenta
una serie de modificaciones que la experiencia observada obliga, dado el incremento
de las actividades portuarias en los puertos espafioles de interés general, los cuales
se han conformados en Landlord avanzados, siendo por lo tanto conveniente, reforzar
la normativa que desde comienzos de la década pasada, han regulado sus
actividades, para avanzar en la liberalizacion de los servicios portuarios entre
otros aspectos, tal como en su predmbulo se sefala, y en particular, la
destitularizacién de los servicios portuarios, mediante el libre acceso reglado a la
prestacion de servicios en un marco de libre y leal competencia entre operadores,
potenciando la competencia efectiva en la prestacién de los servicios y mecanismos
de control mas precisos para evitar situaciones de posicion dominante, asi como otras
mejoras de caracter técnico.

Modifica esta Ley, la anterior clasificacibn de los servicios portuarios, ahora
englobando el servicio de practicaje, como punto 1° dentro de los Servicios Técnicos-
nautico que se sefialan en su articulo 59 y dentro del régimen de prestacién (art. 60),
destaca como desde ahora, la prestacion de los servicios portuarios se llevara a cabo
por la iniciativa privada, rigiéndose por el principio de libre concurrencia, con las
excepciones establecidas en esta Ley, alejando aquella amenaza encubierta de
absorber los servicios hasta entonces prestados en los puertos por particulares o por
Corporaciones de derecho publico, como eran las del servicio de practicaje. No
obstante, las Autoridades Portuarias deberdn adoptar las medidas precisas para
garantizar una adecuada cobertura de las necesidades de servicios portuarios en el
puerto. A tal fin, podran excepcionalmente asumir, previo informe favorable de
Puertos del Estado, la prestacion directa o indirecta de un servicio portuario cuando
por ausencia o insuficiencia de la iniciativa privada sea necesario garantizar una
adecuada cobertura de las necesidades del servicio. Se admite la posibilidad de que
la Autoridad Portuaria, pueda autorizar licencias de autoprestacion y de integracién de
servicios portuarios, en los términos y en las condiciones previstas en esta Ley. A
pesar de que se deba obtener la correspondiente licencia, ésta, no otorgara el
derecho a prestar el servicio en exclusiva. La Autoridad Portuaria, de oficio, podra
limitar en cada puerto el nimero maximo de posibles prestadores de un servicio
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portuario, atendiendo Unicamente a razones de disponibilidad de espacios, de
capacidad de las instalaciones, de seguridad, de normas medioambientales o por
otras razones objetivas relacionadas con las condiciones de competencia y, en todos
los supuestos, debidamente motivadas. Cuando la causa de la limitacion sea la
seguridad maritima, Puertos del Estado solicitara informe a la Direccion General de la
Marina Mercante, que sera vinculante en el &mbito de las funciones de esta Ultima y
gque se entenderd favorable si transcurre el plazo de un mes desde que se solicite sin
gue sea emitido de forma expresa.

Por el articulo 61 se especifica que aunque los servicios portuarios se prestaran a
solicitud de los usuarios. No obstante, la utilizacién del servicio de practicaje sera
obligatoria cuando asi lo determine la Administracion Maritima conforme a lo
previsto en la normativa aplicable. Y al igual que recogia la Ley 48/2003, cuando la
utilizacién del servicio no sea obligatoria, las Autoridades Portuarias podran
imponer el uso de aquellos servicios portuarios que consideren necesarios
cuando por circunstancias extraordinarias consideren que estd en riesgo el
funcionamiento, la operatividad o la seguridad del puerto. A su vez, por razones
de seguridad maritima, la Capitania Maritima podra declarar la obligatoriedad de
dichos servicios. Por ello, es de resaltar que con esta nueva ley, al quedar integrado
el servicio de practicaje como uno mas (el primero), de los regulados en su articulo 59,
puede ser de aplicacion esta salvedad, que hasta entonces no incumbia al practicaje.

Por el articulo 63, se establece el plazo maximo de la licencia para la prestacion del
servicio de practicaje en 10 afios; y por el articulo 72, se crea un Observatorio
Permanente del Mercado de los Servicios Portuarios, adscrito a Puertos del Estado,
con la finalidad de analizar las condiciones de competitividad en relacion con los
precios y la calidad de los servicios y acordar las variables de competitividad sobre las
que establecer recomendaciones.

Por el articulo 73 se sefala:

En el Consejo de Navegacion y Puerto se constituird un Comité de servicios
portuarios del que formaran parte los usuarios de servicios u organizaciones que
los representen y las organizaciones sectoriales de trabajadores y prestadores
de servicios mas representativos y representativas. La Autoridad Portuaria
consultarda, al menos una vez al afo, a dicho Comité en relaciébn con las
condiciones de prestacién de dichos servicios, y, en particular, sobre las tarifas
de los servicios portuarios abiertos al uso general, la organizacion y la calidad de
los servicios, asi como, en su caso, sobre el establecimiento, mantenimiento o
revision del acuerdo de limitacion del nUmero de prestadores de un servicio.

Es también destacable el articulo 75. Definicibn y caracteristicas del
servicio de practicaje:

1. Se entiende por practicaje el servicio de asesoramiento a capitanes de
buques y artefactos flotantes, que se prestara a bordo de éstos, para facilitar su
entrada y salida a puerto y las maniobras nauticas dentro de éste y de los
limites geograficos de la zona de practicaje, en condiciones de seguridad y en
los términos que se establecen en esta ley, en el Reglamento que regula este
servicio y en el Pliego de Prescripciones Particulares del mismo.

2. El servicio de practicaje sera obligatorio en los puertos cuando asi lo
determine la Administracién maritima.
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No obstante, la Administracion maritima podré establecer exenciones a la
obligatoriedad de la utilizacion del servicio de practicaje en cada puerto,
con criterios basados en la experiencia local del capitan del buque, las
caracteristicas del buque, la naturaleza de la carga, las peculiaridades del
puerto y otras circunstancias que reglamentariamente se prevean previo
informe de la Autoridad Portuaria, oido el érgano que ejerza la
representacion de los practicos a nivel nacional.

Con carécter general, salvo indicacion expresa de la Capitania Maritima por
razones de seguridad en la navegacion, estaran exentos del servicio de
practicaje los buques y embarcaciones al servicio de la Autoridad
Portuaria; los destinados a la realizacion de obras en el dominio publico
portuario; los destinados al avituallamiento y al aprovisionamiento de
buques; los destinados a la prestaciéon 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, asi como aguellos buques de cualquier
otro tipo, cuya tripulacion incluya un capitdn que haya ejercido, incluso
interinamente, como practico en el puerto de que se trate, o bien haya
superado las pruebas de habilitacién tedricas y préacticas en dicho puerto.
3. El nimero de prestadores quedard limitado a un Unico prestador en
cada area portuaria. A estos efectos, se entiende como area portuaria aquella
gue sea susceptible de explotacion totalmente independiente incluyendo su
accesibilidad maritima y, por tanto, que los limites geograficos de prestacion
del servicio de practicaje correspondientes a cada una de dichas areas sean
totalmente independientes.

4. La Administraciébn maritima realizara las pruebas necesarias para habilitar
como practico de puerto a los aspirantes que reldnan las condiciones y
titulaciones profesionales requeridas legalmente, sin que exista limitacion en el
namero de candidatos que puedan superar las pruebas.

La Autoridad Portuaria facilitara la formacion practica en el puerto. A tal efecto,
se incluird en las prescripciones particulares del servicio de practicaje la
obligacion de las empresas prestadoras de colaborar en la formacion practica
de los candidatos que hayan superado las pruebas de conocimientos teéricos.
La seleccién de los aspirantes la realizard la Autoridad Portuaria de acuerdo
con criterios basados en los principios de igualdad, mérito y capacidad.

La Autoridad Portuaria determinara el nUmero de practicos necesarios para
la prestacion del servicio, previo informe de la Capitania Maritima, y oido el
Comité de servicios portuarios y el 6rgano que ejerza la representacion de
los practicos a nivel nacional y expedira sus nombramientos.

Tantas modificaciones al inicial texto de la Ley 27/1992, cred, cuando menos, dudas
en las interpretaciones de aquellos precepto modificados y en los que se entendian
como vigentes, pues tal como ya se indicaba en la Ley 33/2010 de 5 de agosto, era
necesario proceder a un texto refundido que solventara tales situaciones, para ello, se
publicé algo mas de un afio después, el Real Decreto Legislativo 2/2011, del
Ministerio de Fomento de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto Refundido
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de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante. Boletin Oficial del Estado
Num. 253 de 20.10. 2011.

Tuvo por objeto tal disposicion, procurar un conjunto normativo legible y razonable,
ante el amplio marco legal que regula las actividades portuarias, el cual estaba
formado hasta entonces por acumulacion de normas de épocas, perspectivas y
alcances diversos, las cuales carecian de la trabazén, coherencia y consistencia
internas deseables. Para ello se pretende refundir lo legislado en las Leyes 27/1992,
de 24 de noviembre, 62/1997, de 26 de diciembre; 48/2003, de 26 de noviembre; y
33/2010, de 5 de agosto, con el fin de actualizar la evolucién experimentada por los
espacios y servicios portuarios y la navegacion y el transporte maritimos desde 1992,
y ademas resolver las inevitables disfunciones, e incluso contradicciones internas, que
inevitablemente presentaban entre si estas leyes, de modo que se presente un cuerpo
legislativo regularizado y armonico, dotado de la indispensable coherencia.

En relacion con el servicio de practicaje segun este texto legislativo, es destacable los
siguientes articulos:

Articulo 108. Concepto y clases de servicios portuarios:

1. Son servicios portuarios las actividades de prestacion que sean necesarias
para la explotacion de los puertos dirigidas a hacer posible la realizacion de las
operaciones asociadas con el trafico maritimo, en condiciones de seguridad,
eficiencia, regularidad, continuidad y no discriminacién, y que sean
desarrolladas en el &mbito territorial de las Autoridades Portuarias.
2. Tienen la consideracion de servicios portuarios los siguientes:
a) Servicios técnico-nauticos:

1.2 Servicio de practicaje.

2.° Servicio de remolque portuario.

3.9 Servicio de amarre y desamatrre.

Articulo 112. Régimen de utilizacion de los servicios portuarios.

1. Los servicios portuarios se prestaran a solicitud de los usuarios. No obstante,
la utilizacion del servicio de practicaje serd obligatoria cuando asi lo
determine la Administracién maritima conforme a lo previsto en la
normativa aplicable.
2. Cuando la utilizacion del servicio no sea obligatoria, las Autoridades
Portuarias podran imponer el uso de aquellos servicios portuarios que
consideren necesarios cuando por circunstancias extraordinarias consideren
que esta en riesgo el funcionamiento, la operatividad o la seguridad del puerto.
A su vez, por razones de seguridad maritima, la Capitania Maritima podra
declarar la obligatoriedad de dichos servicios.
Los buques de Estado y los buques y aeronaves afectados al servicio de la
defensa nacional podran optar, comunicandolo a la Autoridad Portuaria, por el
régimen de autoprestacion de los servicios portuarios cuando lo permita esta
ley. En este caso, no estardn sometidos a la previa autorizacion de la
Autoridad Portuaria ni al pago de la compensacion econdmica regulada en el
articulo 136. Sin perjuicio de lo anterior, a fin de garantizar la seguridad
deberan cumplir la normativa aprobada por la Administracion maritima y
Puertos del Estado en la materia.
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Articulo 114, por el que se establece el plazo maximo de la licencia de prestacion del

servicio portuario y por el cual queda regulado para el servicio de practicaje un plazo

maximo de diez afios.

Articulo 123. Observatorio permanente del mercado de los servicios portuarios.
1. Se crea un Observatorio Permanente del Mercado de los Servicios
Portuarios, adscrito a Puertos del Estado, con la finalidad de analizar las
condiciones de competitividad en relacion con los precios y la calidad de los
servicios y acordar las variables de competitividad sobre las que
establecer recomendaciones.
Por acuerdo del Consejo Rector de Puertos del Estado se establecera la
composicion y funcionamiento del Observatorio Permanente, debiendo quedar
garantizada la presencia de las organizaciones mas representativas y
representativas de los prestadores, trabajadores y usuarios de los
servicios portuarios.
Puertos del Estado elaborara un informe anual de competitividad a partir de los
andlisis y conclusiones del observatorio permanente. Dicho informe seréa
elevado al Ministerio de Fomento.

Articulo 126. Definicién y caracteristicas del servicio de practicaje:
1. Se entiende por practicaje el servicio de asesoramiento a capitanes de
buques y artefactos flotantes, prestado a bordo de éstos, para facilitar su
entrada y salida a puerto y las maniobras nauticas dentro de éste y de los
limites geograficos de la zona de practicaje, en condiciones de seguridad y 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.
2. El servicio de practicaje serd obligatorio en los puertos cuando asi lo
determine la Administracion maritima.
No obstante, la Administracion maritima podré establecer exenciones a la
obligatoriedad de la utilizacion del servicio de practicaje en cada puerto,
con criterios basados en la experiencia local del capitan del buque, las
caracteristicas del buque, la naturaleza de la carga, las peculiaridades del
puerto y otras circunstancias que reglamentariamente se prevean previo
informe de la Autoridad Portuaria, oido el érgano que ejerza la
representacion de los practicos a nivel nacional.
Con carécter general, salvo indicacion expresa de la Capitania Maritima por
razones de seguridad en la navegacion, estaran exentos del servicio de
practicaje los buques y embarcaciones al servicio de la Autoridad
Portuaria; los destinados a la realizacién de obras en el dominio publico
portuario; los destinados al avituallamiento y al aprovisionamiento de
buques; los destinados a la prestacion de servicios portuarios, con base en
el puerto y los que estén al servicio de otras Administraciones Publicas,
gue tengan su base en el puerto, asi como aquellos buques de cualquier
otro tipo, cuya tripulacion incluya un capitan que haya ejercido, incluso
interinamente, como practico en el puerto de que se trate, o bien haya
superado las pruebas de habilitacién tedricas y préacticas en dicho puerto.
El nimero de prestadores quedara limitado a un Unico prestador en cada area
portuaria. A estos efectos, se entiende como area portuaria aquella que sea
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susceptible de explotacion totalmente independiente incluyendo su
accesibilidad maritima y, por tanto, que los limites geograficos de prestacion
del servicio de practicaje correspondientes a cada una de dichas areas sean
totalmente independientes.
Articulo 135. Requisitos y procedimiento de otorgamiento de las licencias de
autoprestacion y de integracion de servicios.
1. La prestacion forma expresa de servicios portuarios en régimen de
autoprestacion y de integracion de servicios, seran autorizados por la Autoridad
Portuaria, previo informe vinculante de la Administracién maritima en lo que se
refiere a la seguridad maritima, que debera emitirse en el plazo de un mes
desde la recepcion de la documentacion correspondiente, entendiéndose en
sentido favorable si transcurriera dicho plazo sin que el informe se haya emitido
de forma expresa.
2. Para el servicio de practicaje no se podra autorizar el régimen de
autoprestacion, sin perjuicio de la posibilidad de obtencidén de exenciones
de practicaje, conforme a lo previsto en el articulo 126. A su vez, no se
podra autorizar el régimen de integracion de servicios, salvo en los supuestos
de puertos, atracaderos particulares o terminales en régimen de concesion
situados fuera de los limites geogréficos de prestacion del servicio portuario de
practicaje, asi como en aquellas otras situaciones excepcionales de analogas
caracteristicas a las anteriores.
3. Las licencias que autoricen la prestacion de servicios portuarios en régimen
de autoprestacibn o de integracion de servicios deberan ajustarse a las
prescripciones particulares de los servicios, excluyendo del contenido de dichas
licencias las clausulas a las que se refiere el articulo 116, con las condiciones
establecidas en el mismo y con las que, en su caso, haya determinado la
Administracién maritima en el informe emitido de forma expresa.
4. Entre los requisitos técnicos para la prestacion de los servicios portuarios en este
régimen no se podré exigir un nimero mayor de medios humanos y materiales que
los correspondientes a las operaciones unitarias previstas en la terminal, tanto las
mas simples como las mas complejas, en las mismas condiciones de seguridad y
calidad que se exigen para el resto de los prestadores.
En el Titulo Il al desarrollar el Servicio de practicaje es destacable para nuestro
trabajo, los puntos resefiados del articulo 279. Régimen de gestion:
1. Se entiende por practicaje el servicio de asesoramiento a capitanes de
buques y artefactos flotantes definido en el articulo 126.1 de esta ley.
5. Son competencias de la Administracion maritima las siguientes:
a) La determinacion de 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 Administracién
portuaria competente, asi como el Consejo de Navegacion y Puerto, o, en
su caso, de Navegacion, y la organizacion que en el ambito estatal
ostente larepresentacion profesional de los Practicos.
d) La decision sobre la posibilidad de realizar en condiciones aceptables, desde
la perspectiva de la seguridad maritima, las operaciones de practicaje o sobre
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las condiciones de su realizacion, en caso de discrepancia profesional entre los
practicos y la Autoridad Portuaria.

Y por ultimo, la regulacion actualizada y corregida sobre el régimen social de los
practicos y su personal, tal como se resefia en el articulo 280. Régimen de proteccion
del personal del servicio de practicaje.

1. Los practicos y restante personal embarcado adscrito al servicio de
practicaje se integraran en el Régimen Especial de la Seguridad Social de los
trabajadores del mar, siéndoles de aplicacién el correspondiente coeficiente
reductor de la edad de jubilacion, independientemente de si realizan su trabajo
por cuenta ajena 0 como trabajadores asimilados a cuenta ajena(11).

Esta integracion tendré efectos desde la fecha de inicio de la actividad en el
servicio de practicaje.

2. La edad de jubilacién de los practicos de puerto se fija con caracter general
en los 65 afios de edad, siempre que se superen los reconocimientos médicos
reglamentarios establecidos.

No obstante, podra prorrogarse hasta los setenta afios previa peticion del
interesado a la Autoridad maritima, que resolvera previo informe de la
Autoridad Portuaria, debiendo establecerse al respecto un sistema de

reconocimientos médicos especifico y de frecuencia inferior al afio(12),

Como punto final de nuestro trabajo cabe hacer mencion a una sentencia de 11 de
diciembre de 2014, del Tribunal de Justicia de la Comunidad Europea sobre la estiba
en los puertos espafioles, que aunque es un asunto ajeno a los fines que nos ocupa,
conviene referenciar en cuanto que en ella se exponen criterios basicos que si tiene
relacion con el servicio de practicaje, pues se hace referencia a una mencion de la
jurisprudencia del Tribunal de Justicia de la CE en la que se define claramente
que el objetivo de garantizar la seguridad en las aguas portuarias constituye
igualmente una razén imperiosa de interés general, definicion establecida por la
sentencia del caso Corsica Ferries France (TJCE\1998\151, C-266/96) en donde como
se recordara, también sefialaba que el servicio de practicaje constituye un servicio
técnico nautico esencial para el mantenimiento de la seguridad en las aguas
portuarias, que presenta las caracteristicas de un servicio publico, tal como se
comentaba y queda expuesto en su totalidad en el anexo Il de este capitulo, referencia
la cual, fue a su vez incluida en sentencia EU:C:2011:163, (sobre discrepancias entre
la administracion maritima griega y las companiias navieras Naftiliaki Etairea Thasou y
Amaltheia | Naftiki Eatireia, en un asunto sobre horarios de entradas y salidas de sus
buques en régimen de cabotaje, en unos determinados puertos griegos), en donde en
su apartado 45 sefala: S6lo puede admitirse tal restriccion si esta justificada por
razones imperiosas de interés general. Segun reiterada jurisprudencia, el
objetivo de garantizar la seguridad en las aguas portuarias constituye una razon
imperiosa de interés general de ese tipo (véase, en ese sentido, la sentencia de 18
de junio de 1998, Corsica Ferries France, C-266/96, Rec. p. 1-3949, apartado 60).

Por lo que podemos concluir que tales sentencias y conceptos juridicos de tan alto
tribunal europeo, no hace nada mas que recoger, detallado y actualizado, en lo que
respecta al practicaje, el principal argumento establecido para regular este servicio,
doblemente universal, (por razén de prestaciones a todos por igual y por ambito
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geograficos, al ser establecido en todos los puertos del mundo), en las sabias y precisas
Ordenanzas generales de la Armada de 1793, cuando decia en su articulo 36
(tratado 5, Titulo 7):

E¢ olligatonio toman prdctice a toda embancacisn que haya de pasar entre
bajos o canales, aungue e Capitin loo conogea con toda deguridad, for lo
dave al canal « otro que turbe la seguridad comdn.

43




PRACTICAJE DE PUERTO: s ‘\
EVOLUCION, VICISITUDES Y CIRCUNSTANCIAS A N

Anexo |

Reglamento de Practicajes y Amarrajes para los Puertos de la Zona de
Protectorado de Espafia en Marruecos

De la Formacion del Persona de Practicos.
Practicos de nimero

Art. 1.° En todos los puertos, bahias y fondeaderos, habilitados para el comercio
maritimo, existirdn los necesarios Practicos de numero para prestar el servicio de
entrada, salida y movimientos a los buques. Estos funcionarios dependeran
directamente de la Autoridad Regional de Marina, para todo en cuanto a sus servicios
profesionales se refiera. El nimero de Practicos de cada localidad quedara limitado a
las necesidades de la misma, y sera fijado por la Junta Local previa la propuesta del
Interventor Regional y aprobacién del Interventor Principal de Marina.

Art. 2 ° El ingreso para cubrir plaza de practicos de niUmero sera por concurso, que se
anunciara con un mes de anticipacion en el BOLETIN OFICIAL de la Zona de
Protectorado Espafiol en Marruecos.

Art. 3° Las solicitudes seran dirigidas al Alto Comisario de Espafia en Marruecos, por
conducto del Interventor de Marina de la Region en donde ocurran las vacantes y
acompafadas de los siguientes justificantes:

A) - Ser ciudadano espafiol o0 marroqui, mayor de 25 afios y menor de 50.

B) - Estar en posesion del titulo de
1° Capitan o Piloto de la Marina Mercante Espafiola.
2° Patron de Cabotaje de la Marina Mercante o Titulo marroqui, cuando empiecen a
funcionar el Reglamento de estos Patrones.
3° Haber desempefiado durante un afio el cargo de Préactico interino del Puerto
que se solicita.

C) - Certificado de buena conducta.

D) - Certificado de acta de reconocimiento, efectuado por el Médico de Sanidad exterior de
cada Puerto o en su defecto, quien designe el Interventor de Marina, sefialando
principalmente las cualidades de vista y oido.

E) - Copia certificada de los documentos que como méritos al concurso considere
oportunos presentar el concursante.

Art 4.° Se consideraran en orden de méritos para los efectos del articulo anterior:

Los servicios prestados en cada Puerto, con relacion al destino que se solicita.

Los Capitanes tendran preferencia a los Pilotos y estos a los Patrones.

Art. 5.° Terminado el Plazo de admision de instancias, el Interventor de Marina de la
Regién formulara propuesta unipersonal, con arreglo a la mayor suma de méritos que
hayan acreditado los concursantes.

Art. 6.° La propuesta con la totalidad del expediente serd elevada al Interventor
Principal de Marina para que previa la aprobacién del Alto Comisario puedan hacerse
los nombramientos. Estos nombramientos ser hardn con caracter interino, no
extendiéndose el definitivo hasta trascurrido un afio de servicio, si durante el mismo ha
dado pruebas de idoneidad en el cargo, a no ser que se tratase de uno de los
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Practicos interinos y que lo desempefiaron con anterioridad durante ese tiempo, en
cuyo caso se le dara el nombramiento definitivo al aprobarlo el Alto Comisario.

Art. 7.° Los anuncios de concurso que fija el articulo 2.° empezaran a surtir efecto a
partir de la primera vacante que se produzca en los Practicos de nimero, que, con
nombramiento del Alto Comisario y con caréacter interino lleven desempefiando estos
cargos un afio en el momento de publicarse este Reglamento, en cuyo momento
queden en propiedad.

Précticos Titulares

Art. 8.° Independientemente de los Practicos de numero de cada Puerto, podran
existir otros titulares, que s6lo podran prestar servicios como tales en los buques
marroquies en que estén enrolados, cuando estos entren o salgan de los Puertos para
los cuales tengan sus nombramientos.

Art. 9.° El nombramiento de Practico titular, se otorgara previo examen de suficiencia
a las personas que relnan los requisitos siguientes:

1.°) Tener el titulo de Capitan, Piloto o Patrén de Cabotaje.

2.9) Haber entrado en el Puerto para se pide el nombramiento, mandado buques
mayores de 100 toneladas de arqueo total, cinco veces cuando menos durante el
semestre anterior.

Las materias sobre que versara el examen, seran las siguientes:

Sobre toda clases de maniobra, tanto de buques de vela como de vapor.

Sobre instrucciones de las luces de los buques y de las particulares de cada Puerto y
sus condiciones.

Sobre conocimientos de bajos, mares, boyas, balizas, enfilaciones, corrientes y
fondeaderos de la localidad y de las costas inmediatas y fuera de puntas y bajos.
Sobre los tiempos, vientos reinantes y medio en que deben amarrase los buques en
cada caso.

Conocimiento del Reglamento internacional de balizas.

Art. 10.° Los que opten al titulo de Préctico titular, se examinaran en las respectivas
Intervenciones de Marina.

El candidato presentard o remitird a dicha Intervencion instancia solicitando el
examen, acompafada de la siguiente documentacion:

1.9) Certificado de cualquier autoridad maritima, a la vista del rol del bugue donde
conste el enrolamiento del interesado.

2.9 Copia de su nombramiento profesional, debidamente legalizada. Este ultimo
documento puede emitirse y bastara la presentacion el momento del examen.

A la vista de la anterior documentacion, el Interventor de Marina fijara dia y hora del
examen procurando no exceda de los 15 dias al de la entrada de la instancia.

Art. 11.° El tribunal que ha de juzgar la suficiencia, se compondra del Interventor de
Marina como Presidente, dos Capitanes de Marina Mercante o en su defecto dos
Patrones de Cabotaje y dos Practicos. En caso de no encontrarse en el Puerto,
suficiente personal para constituir esta Junta, bastard un Capitan o Patron y
un solo Practico.

Art. 12.° Terminado el examen, el Interventor de Marina de la Region extendera al
candidato aprobado, un nombramiento provisional y remitira al Interventor Principal de
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Marina los antecedentes para que puedan extenderle el nombramiento definitivo que
sera canjeado por el anterior.

Art. 13.° El nombramiento de Practico titular carecera de validez, cuando haga mas
de tres meses que el titular esté ausente del Puerto para el que ha sido expedido.

Al efecto, tanto el nombramiento provisional como el definitivo, llevara una hoja
adicional donde el interesado tendrd cuidado que por la Intervencion de Marina del
Puerto, se le anoten las entradas y salida que verifique.

De la Junta Local de Practicaje

Art. 14 El reglamento de cada Puerto, para los servicios de practicaje, y amarraje asi
como las tarifas correspondientes a éstos, seran formados por una Junta Local.

Art. 15 La Junta Local de servicios de practicaje, estd presidida por el Interventor de
Marina de la Region. Seran vocales de ella: El Ingeniero Director de las Obras del
Puerto 6 el de Obras Publicas de la Regién. Un Practico del puerto. Un Capitan, Piloto 6
Patron de Cabotaje, nombrado por el Interventor de Marina de la Region, que sea
persona de reconocida competencia y sin relacion con las casas o empresas de
navegacion de la localidad. Un naviero 6 consignatario, nombrado por la Camara de
Comercio de la localidad. En donde no hubiera Camara de Comercio, el que elijan los
comerciantes inscriptos en el registro civil.

Art. 16 Las Juntas Locales una vez constituidas, quedan facultadas para proponer a
la Intervencion Principal de Marina, el practicaje potestativo en los Puertos, que tal
declaracién sea factible sin riesgo de la navegacion o para los intereses del Puerto,
asi como para proponer el practicaje obligatorio en los Puertos cuyas
condiciones lo requiera.

Art. 17 Todas las determinaciones de las Juntas Locales que no estén taxativamente
comprendidas en los reglamentos, asi como las dudas que pudieran surgir, seran
sometidas a la Resolucién del Interventor Principal de Marina.

De la Formacién de Practicaje Particular de cada Puerto

Art. 18 Las Juntas Locales de cada Puerto redactaran sus reglamentos, fijando
cuanto afecte a Practicajes y amarrajes, asimismo fijaran las tarifas de estos servicios,
todo lo cual sera remitido al Interventor Principal de Marina para su aprobacion.

Para la redaccion de estos reglamentos se tendra en cuenta los articulos siguientes:
Art. 19 Para los efectos del servicio de practicajes, se clasificaran los Puertos del
modo siguiente:

Aquellos para cuyo acceso hasta el fondeadero basten los conocimientos reconocidos a
todo Capitan o Patrén, sin mas riesgos para el buque que el ofrezca cualquiera de las
navegaciones gue a su pericia les estan confiadas.

Aquellos para cuyo acceso al fondeadero de determinada linea exterior a él, sea
necesario navegar entre escollos y por insuficiente balizamiento, existan los
conocimientos especiales de personal practico en esa navegacion.

Aquellos para cuyo acceso sea necesario navegar por canal tan estrecho, que la
pérdida o varada de buques produzcan su obstruccion.
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Art. 20 Definiciones generales

Se entenderd por practicaje, el acto de conducir o guiar un buque al fondeadero y
dejarlo anclado a él.

Se entendera por amarraje, el acto de conducir el buque desde el fondeadero al
amarradero, o desde uno a otro amarradero y dejarlo asegurado.

Se entendera por fondeadero en las radas, bahias, rios y puertos naturales o
artificiales, la parte de ellos en cuyo fondo agarren bien las anclas de los buques,
pudiendo girar sobre ellas libremente, y sin impedir el movimiento de otros buques, o
su fondeo en las mismas condiciones.

Se entenderd por amarradero el lugar en que por sus escasas dimensiones, para el
namero de buques que lo soliciten o por conveniencias mercantiles quedan los buques
completamente sujetos por sus amarras al fondo en los muelles.

Art. 21 Se entenderd por destino definitivo el primero donde el buque amarra para
efectuar las operaciones de carga o descarga, aquél que ocupe en espera de atraque,
y el lugar expresamente designado para sufrir la inspeccion sanitaria en caso de
procedencia sucia.

Art. 22 Cualquier interrupcion con el trayecto desde el punto en que el Practico
aborde al buque a cualquiera de los citados destinos por menos tiempo de dos horas e
independiente de la voluntad del Capitan, se entendera que no destruye la unidad de
servicio, pero si la interrupcion fuera debida a la voluntad del Capitan, se considerara
interrumpida aquella unidad sea cual fuera el tiempo que dure.

Art. 23 El servicio que reciba el buque para ser conducido a su entrada en un Puerto
desde el punto en que el Practico lo aborde, hasta que quede amarrado en su destino
definitivo, se considerard& como un solo servicio, compuesto de un practicaje
y un amarraje.

Art. 24 El servicio que el buque reciba a su salida desde el dltimo lugar en que se
encontraba amarrado, hasta dejarlo en franquia, se considerara como un solo servicio
de practicaje.

Art. 25 Independientemente de los servicios de practicajes y amarrajes, existira en los
Puertos un servicio de amarradores para conducir las estachas de los buques a tierra
y hacerlas firmes en los momentos de atracar el buque, y zafarlas a la salida. Estos
servicios podran ser desempefiados por el personal y material de los
Practicos de namero.

Art. 26 Los buques que por cualquier causa prevista en el Reglamento estén exentos
de tomar Practicos de nimero para su entrada en el Puerto y sélo utilicen sus servicios
para el amarraje, no abonaran mas que los honorarios de la tarifa por este concepto.
Art. 27 No se satisfara cantidad alguna por servicio de practicaje si el Practico no
hubiese llegado a bordo a pesar de haberse solicitado su concurso, bien entendido
gue para considerar que ese concurso se solicitd, serd necesario que una hora antes
de la salida del buque se haya dado aviso o hecho la sefial reglamentaria pidiendo
Practico, y cuando de la entrada se trate, que se hayan hecho las sefiales.

Art. 28 Las Juntas Locales de practicaje, en vista de las condiciones caracteristicas
de cada puerto, tendran facultades para determinar consignandolo en los respectivos
Reglamentos, donde empiezan y terminan los servicios de practicaje, movimientos
interiores y amarraje.
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Art. 29 Los Reglamentos y Tarifas confeccionados por las Juntas Locales regirdn
durante cinco afios a partir de la fecha de aprobacion, pudiendo prorrogarse estos
plazos, si terminados no mediare reclamacion alguna de las partes interesadas.

Del servicio de los practicos y disposiciones penales

Art. 30 La direccion y vigilancia del servicio de practicaje, correra a cargo del
Interventor de Marina de quien con arreglo al articulo 1.° depende directamente
este personal.

Art. 31 Nadie podra pilotear buque alguno sin tener el nombramiento correspondiente,
y ningun Practico podra excusarse de prestar el servicio que le corresponde al pedir
sus auxilios un buque cualquiera, a menos de mediar circunstancias extraordinarias de
viento y mar que lo impidan.

Art. 32 Sera obligacién de los Practicos, proveerse de embarcaciones para su servicio
que reltnan las condiciones marineras que exijan las circunstancias de localidad.

Art. 33 Estardn exceptuados de la obligacion de tomar Practicos de nuamero, los
buques marroquies que tengan enrolado a bordo individuos con nombramientos de
Practico titular.

Art. 34 El servicio de amarraje sera obligatorio en todos los Puertos y para todos los
buques nacionales o extranjeros, asi como también sera indispensable el Practico de
ndamero para los movimientos interiores, posteriores al fondeo definitivo y asi como la
salida del buque a la mar, debiendo ajustarse al articulo 21 para su clasificacion.

Art. 35 Quedan exceptuados para tener Practicos de numero para los
movimientos interiores:

Los bugques menores de 25 toneladas de arqueo total.

Toda clase de embarcaciones dedicadas al servicio de los puertos o al interior de los
rios, radas o bahias, mientras se dediquen a dichos servicios.

Art. 36 El Préactico sera responsable profesionalmente de la derrota del buque desde
que lo aborde hasta dejarlo fondeado o amarrado en el sitio conveniente, pero esta
responsabilidad cesara cuando el Capitan rehlse seguir sus indicaciones.

Cuando el Practico considere arriesgado emprender la entrada, salida 0 movimiento,
hara protesta al Capitan de no quedar responsable de las resultas.

Art. 37 El Capitan del buque que no haga uso del Practico, para las entradas 6 salidas
no estando exceptuado de ello, se hara responsable de las averias que pueda causar
por ignorancia, imprudencia o malicia, debiendo pagar ademas de lo que por tarifa le
corresponda, una cuantia igual al doble del practicaje.

Art. 38 Los buques nacionales o extranjeros, que practiquen algin movimiento
interior en el puerto sin el competente permiso y Practico de namero, pagaran una
multa equivalente al duplo de lo que por tarifa corresponda.

Art. 39 Cuando los Practicos incurran en responsabilidades de pequefia importancia o
cometan faltas que solo exijan ligera correccion seran corregidos por los Interventores
de Marina en via gubernativa con reprension, multas o suspension temporal del cargo,
ademas de abonar el importe de la averia.

Art. 40 Las infracciones cometidas contra las disposiciones de este Reglamento, no
citadas en los articulos anteriores y que no lleguen a constituir delito, serén castigadas
por los Interventores de Marina con multas hasta cien pesetas, las cuales se haran
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efectivas en un plazo de tres dias dandose cuenta, en otro caso, al Juzgado
correspondiente, para su exaccion por la via de apremio.

Art. 41 Los honorarios por los servicios de practicajes y amarrajes, asi como el de
estachas y coderas, si lo desempefase el Practico de niUmero, seran abonados por el
Capitan, Patron o consignatario mediante recibo del Practico que ser& visado por el
Interventor de Marina.

Art. 42 EIl servicio de practicaje en los puertos, bahias y fondeaderos de la zona
habilitados para el Comercio maritimo, se organizara segun lo exija la navegaciéon y a
propuesta de la Intervencion Regional de Marina con presencia de la estadistica del
movimiento maritimo.

La Intervencioén Principal de Marina, si considera justificada la necesidad, propondra la
creacion de la Junta Local y ordenara la organizacion del servicio con arreglo
a este Reglamento.

Art. 43 Cuando se carezca de Practico de numero del Puerto y las circunstancias lo
exijan, podr& cubrirse internamente el servicio con Practico titular, examinando en la
localidad correspondiente, que en su defecto por individuos de mar de reconocida
competencia, que a juicio del Interventor Regional de Marina, relina las condiciones
indispensables cuyos individuos cesaran en sus funciones tan pronto exista personal
ajustado a este Reglamento.
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Anexo |l

Tribunal de Justicia de las Comunidades Europeas, TICE
(Sala Quinta) Caso Corsica Ferries France SA contra Gruppo Antichi
Ormeggiatori del porto di genova Coop. artl y otros.

Sentencia de 18 junio 1998 - TJICE\1998\151

DEFENSA DE LA COMPETENCIA: obligaciones de los Estados miembros de la UE:
no adoptar ni mantener medidas que puedan anular el efecto Util de las normas sobre
la competencia aplicables a empresas; empresas a las que los Estados miembros
conceden derechos exclusivos o0 especiales: operaciones portuarias relativas a la
ejecucion por cuenta de terceros de servicios de practicaje; abuso de la posicién
dominante: inexistencia; acuerdos, decisiones, recomendaciones Yy practicas
concertadas entre empresas: acuerdo prohibido: desestimacion: fijacién de precios.
LIBRE CIRCULACION DE MERCANCIAS: restricciones cuantitativas: medidas de
efecto equivalente a la importacion: desestimacion: normativa nacional que obliga a la
utilizacion de los servicios de practicaje maritimo que son de un coste superior al coste
efectivo del servicio prestado: aplicacién con independencia de la nacionalidad del
barco.

LIBRE PRESTACION DE SERVICIOS: restricciones: justificacion: seguridad publica:
operaciones portuarias de practicaje: empresas a las que se les concede derechos
especiales y exclusivos: compatibilidad con el art. 59 TCE y el Reglamento (CEE)
4055/86.

Jurisdiccion: Comunitario

Cuestion prejudicial /

Ponente: Melchior Wathelet

En el asunto C-266/96, que tiene por objeto una peticion dirigida al Tribunal de
Justicia, con arreglo al articulo 177 del Tratado CE (LCEur 1986\8), por el Tribunale di
Genova (ltalia), destinada a obtener, en el litigio pendiente ante dicho 6rgano
jurisdiccional entre «Corsica Ferries France, SA» y Gruppo Antichi Ormeggiatori
del porto di Genova Coop. arl, Gruppo Ormeggiatori del Golfo di La Spezia
Coop. arl, Ministero dei Trasporti e della Navigazione, una decisiéon prejudicial
sobre la interpretacion de los articulos 3, 5, 30, 59, 85, 86 y del apartado 1 del articulo
90 del Tratado CE (LCEur 1986\8), asi como del Reglamento (CEE) num. 4055/86 del
Consejo, de 22 de diciembre de 1986 (LCEur 1986\4651), relativo a la aplicacion del
principio de libre prestacibn de servicios al transporte maritimo entre Estados
miembros y entre Estados miembros y paises terceros (DOL 378, pg. 1).

EL TRIBUNAL DE JUSTICIA (Sala Quinta), integrado por los sefiores: C. Gulmann,
Presidente de Sala; M. Wathelet (Ponente), J.C. Moitinho de Almeida, J.-P. Puissochet
y L. Sevén, Jueces; Abogado General: sefior N. Fennelly; Secretaria: sefiora D.
Louterman-Hubeau, administradora principal; consideradas las observaciones escritas
presentadas:

-En nombre de «Corsica Ferries France, SA», por los sefiores G. Conte y G. Giacomini,
Abogados de Génova,
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-en nombre del Gruppo Antichi Ormeggiatori del porto di Genova Coop. arl, por los
sefores A. Tizzano, Abogado de Napoles, y F. Munari, Abogado de Génova;

-en nombre del Gruppo Ormeggiatori del Golfo di La Spezia Coop. arl, por los sefiores
S.M. Carbone y G. Sorda, Abogados de Génova, y el sefior G.M. Roberti,
Abogado de Napoles;

-en nombre del Gobierno italiano, por el Profesor U. Leanza, Jefe del servizio del
contenzioso diplomatico del ministero degli Affari esteri, en calidad de Agente, asistido
por el sefior P.G. Ferri, avvocato dello Stato;

-en nombre de la Comision de las Comunidades Europeas, por el sefior G. Marenco,
Consejero Juridico principal, y la sefiora L. Pignataro, miembro del Servicio Juridico,
en calidad de Agentes; habiendo considerado el informe para la vista, oidas las
observaciones orales de «Corsica Ferries France, SA», representada por los sefiores
G. Conte y G. Giacomini; del Gruppo Antichi Ormeggiatori del porto di Genova, Coop.
arl, representada por el sefior F. Munari; del Gruppo Ormeggiatori del Golfo di La
Spezia Coop. arl, representada por los sefiores S.M. Carbone, G. Sorda y G.M.
Roberti; del Gobierno italiano, representado por el sefior G. Aiello, avvocato dello
Stato, y de la Comisién, representada por la sefiora L. Pignataro, expuestas en la vista
de 6 de noviembre de 1997; oidas las conclusiones del Abogado General presentadas
en audiencia publica el 22 de enero de 1998; dicta la siguiente

Sentencia

1. Mediante Resolucion de 5 de julio de 1996, recibida en el Tribunal de Justicia el 2
de agosto siguiente, el Tribunale di Genova plante6, con arreglo al articulo 177 del
Tratado CE (LCEur 1986\8), varias cuestiones prejudiciales sobre la interpretacién de
los articulos 3, 5, 30, 59, 85, 86 y del apartado 1 del articulo 90 del Tratado CE, asi
como del Reglamento (CEE) nim. 4055/86 del Consejo, de 22 de diciembre de 1986
(LCEur 1986\4651), relativo a la aplicacién del principio de libre prestacion de servicios
al transporte maritimo entre Estados miembros y entre Estados miembros y paises
terceros (DOL 378, pg. 1).

2. Dichas cuestiones se suscitaron en el marco de un litigio entre «Corsica Ferries
France, SA» (en lo sucesivo, «Corsica Ferries»), por una parte, y el Gruppo Antichi
Ormeggiatori del porto di Genova Coop. arl (la corporacién de los practicos del puerto
de Génova; en lo sucesivo, «corporacion de practicos de Génova»), el Gruppo
Ormeggiatori del Golfo di La Spezia Coop. arl (la corporacion de practicos del puerto
de La Spezia; en lo sucesivo, «corporacion de practicos de La Spezia»), asi como el
ministero dei Trasporti e della Navigazione, por otra.

3. «Corsica Ferries» es una sociedad francesa que, como empresa de transporte
maritimo, realiza desde el 1 de enero de 1994 un servicio regular mediante
transbordadores entre Corcega y algunos puertos italianos, como Génova y La Spezia.
Para ello utiliza bugues que enarbolan pabellon panamefio, fletados por un tiempo
determinado por Tourship Ltd., con domicilio social en Jersey. El control de ambas
sociedades, Corsica Ferries y Tourship Ltd., corresponde a «Tourship, SA», sociedad
luxemburguesa con domicilio social en Luxemburgo. Durante el periodo comprendido
entre 1994 y 1996, Corsica Ferries pag0 a las corporaciones de précticos de Génova y
de La Spezia determinadas cantidades como contraprestacion por las operaciones de
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practicaje (amarre y desamarre de buques) a las que dieron lugar las escalas de sus
buques en dichos puertos.

4. «Corsica Ferries» siempre ha efectuado sus pagos sujetos a reservas expresas en
las que indicaba que la obligacién de utilizar los servicios de dichas corporaciones
constituia un obstaculo a la libre circulacién de mercancias y a la libre prestacion de
servicios y que las cantidades que se le exigian resultaban de la aplicaciéon de una
tarifa desvinculada de la realidad de los servicios efectivamente prestados y
establecida en infraccion de las normas del Derecho comunitario sobre competencia.
5. El 2 de julio de 1996, sobre la base del articulo 633 del Codice di Procedura Civile
italiano, Corsica Ferries present6 ante al Tribunale di Genova una solicitud de que se
dictase una orden conminatoria de pago contra la corporacion de practicos de Génova
por la cantidad de 669.838.425 LIT, contra la corporacion de practicos de La Spezia por
la cantidad de 188.472.802 LIT, asi como, solidariamente, contra el Ministerio de
Transportes y Navegacion por la cantidad de 858.311.227 LIT, cantidades a las que
debian sumarse los intereses. Segun Corsica Ferries, dicha orden conminatoria esta
justificada por el caracter indebido de los pagos que ha efectuado. A este respecto ha
expuesto, particularmente, dos argumentaciones.

6. En primer lugar, las tarifas aplicadas a las operaciones de practicaje en los puertos
a que se refiere en el procedimiento principal no tienen ninguna relaciéon con el coste
de los servicios que los practicos prestan efectivamente a los buques y, por afiadidura,
varian de un puerto a otro, de forma que se obstaculiza tanto la libre prestacion de
servicios, garantizada en el sector de los transportes maritimos por el Reglamento
nam. 4055/86 (LCEur 1986\4651), como la libre circulacion de mercancias,
garantizada por el articulo 30 del Tratado (LCEur 1986\8).

7. En segundo lugar, a juicio de la demandante dichos pagos se establecieron en
infraccion de las normas del Tratado (LCEur 1986\8) en materia de competencia. Esta
infraccion resulta no so6lo del hecho de que las tarifas son el fruto de acuerdos entre
asociaciones de empresas prohibidos por el articulo 85 del Tratado, sino también del
hecho de que, infringiendo el articulo 86 del Tratado, las corporaciones de practicos de
Génova y de La Spezia abusan de la posicion dominante que ostentan en una parte
sustancial del mercado comun, al aplicar tarifas no equitativas, al impedir que las
empresas navieras utilicen su propio personal capacitado para proceder a las
operaciones de practicaje y al fijar tarifas distintas seguin los puertos para prestaciones
idénticas efectuadas en favor de buques idénticos.

8. En apoyo de su solicitud de que se condene solidariamente a la Republica Italiana
al pago de las cantidades de que afirma ser acreedora, Corsica Ferries se basa en la
responsabilidad que incumbe a dicho Estado por no haber intervenido con el fin de
hacer que cesaran las violaciones del Derecho comunitario de las que se
considera victima.

9. De la normativa aplicable al asunto principal se deriva que los servicios de practicaje
se regulan en el Codice della navigazione (en lo sucesivo, «CAdigo»), el Regolamento
per la navigazione marittima (en lo sucesivo, «reglamento») y, para cada puerto, por
las disposiciones adoptadas por la autoridad maritima local competente.

10. En virtud de los articulos 62 y 63 del Cédigo, la Capitania Maritima dirige y controla
la entrada y la salida, el movimiento, el anclaje y el practicaje de los barcos en el
puerto, acuerda las maniobras de amarre y desamarre, en caso de necesidad, ordena
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realizar de oficio las maniobras impuestas, con cargo al barco y, por ultimo, en caso de
extrema urgencia, manda cortar las amarras.

11. Con arreglo al articulo 116 del Codigo, los practicos de puerto estan comprendidos
en la categoria del personal destinado a los servicios portuarios. Las normas que se
les aplican figuran en el Capitulo VI (articulos 208 a 214) del reglamento. El articulo
209 del reglamento confia la organizacion del servicio de los practicos de puerto a la
Capitania Maritima, que garantiza la regularidad del servicio en funcion de las
necesidades del puerto y, especialmente en los puertos en los que existe tal
necesidad, puede constituir corporaciones de practicos. Por ultimo, el articulo 212 del
reglamento establece que, en cada puerto, la Capitania de la zona maritima
establecerd las tarifas aplicables a las operaciones de practicaje.

12. La normativa especifica aplicable en el puerto de Génova esta formada por el
reglamento nim. 759, de 1 de junio de 1953, adoptado por el Presidente del Consorzio
auténomo del porto di Genova, que cred la corporacién de practicos de Génova, asi
como por el reglamento relativo a los servicios maritimos y a la policia portuaria,
adoptado el 1 de marzo de 1972, cuyo articulo 13 dispone:

«Se podran utilizar los servicios de los operadores encargados del amarre en las
maniobras de amarre y de desamarre de los barcos (...).

No obstante, en el caso de que un barco no utilice los servicios de los operadores
encargados del amarre, dicha maniobra debera ser efectuada exclusivamente por el
personal de a bordo».

13. Segun el 6rgano jurisdiccional remitente, el segundo parrafo de esta disposicion,
en realidad, obliga a utilizar los servicios de la corporacién de practicos de Génova.

14. La normativa especifica aplicable en el puerto de La Spezia esta contenida en el
Decreto num. 20, de 16 de julio de 1968, de la Capitania de la zona maritima de La
Spezia. El articulo 1 de dicho Decreto crea una corporacion de operadores encargados
de las operaciones de practicaje. Segun el articulo 2, esta corporacion «prestara los
servicios de amarre y de desamarre de barcos, garantizando la seguridad en el puerto.
Sera obligatorio el referido servicio para los barcos de un arqueo bruto superior a 500
toneladas. Los barcos de un tonelaje inferior podran hacer que las referidas maniobras
se lleven a cabo por el personal de a bordo, siempre que no se entorpezca el trafico ni
se comprometa la seguridad del puerto ni la del personal. Para los servicios de
practicaje, estard terminantemente prohibido, recurrir a toda persona que no
pertenezca a la corporacion de operadores arriba mencionadax.

15. En lo que atafie al sistema de tarifas de las operaciones de practicaje, la exposicion
hecha en la resolucion de remision, adoptada en un procedimiento sumario y no
contradictorio, y que, en consecuencia, contiene Unicamente los elementos de hecho
alegados y los argumentos juridicos formulados por Corsica Ferries, difiere de la que de
ella hacen las corporaciones de practicos de Génova y de La Spezia, el Gobierno italiano
y la Comision. A pesar de la pregunta escrita formulada por el Tribunal de Justicia a
Corsica Ferries sobre el particular, no se han podido aclarar determinados aspectos, y las
partes mantienen una interpretacion divergente sobre algunos extremos.

16. Segun la resolucion de remision, ninguna disposicion legal determina los criterios a
gue deben atenerse las Capitanias de cada puerto para fijar las tarifas de los servicios
de practicaje. Algunas veces se fijan dichas tarifas mediante acuerdos celebrados
entre las empresas del sector y ejecutados posteriormente por un acto administrativo.
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17. En cambio, segun las corporaciones de préacticos de Génova y de La Spezia, el
Gobierno italiano y la Comisioén, debe tenerse en cuenta la Ley nam. 160/89, de 5 de
mayo de 1989 (GURI nim. 139, de 16 de junio de 1989), la cual, en el apartado 7 de
su articulo 9, dispone que el Ministro de la Marina Mercante adoptara las normas
sobre armonizaciébn a escala nacional de las tarifas relativas a los servicios y
operaciones portuarias, previa consulta con las organizaciones sindicales mas
representativas del sector en el ambito nacional, los demas interlocutores sociales y
las sociedades interesadas. La reestructuracion tarifaria asi prevista se establecio,
mediante la circular ndm. 8/1994 del Ministro de la Marina Mercante, de 19 de
septiembre de 1994, que determina los criterios a que deben atenerse las autoridades
portuarias para fijar las tarifas.

18. Segun las mismas partes, las tarifas se calculan segun una formula cuyo objeto
consiste en repartir proporcionalmente entre las distintas clases de usuarios de los
puertos las cargas relacionadas con la prestacion del servicio de practicaje. Para la
aplicacion de las tarifas los usuarios se dividen en diferentes categorias en funcién
del tonelaje bruto de los buques, y pueden solicitar reducciones propias de
determinadas categorias de barcos, como los transbordadores, o relacionadas con la
frecuencia de atracada. La tarifa, vélida para dos afios, se calcula en funcién del
volumen de negocios global previsto para cada corporacién de practicos, el cual, a su
vez, depende del volumen del trafico en el puerto. Antes de que se adopte la decision
de la autoridad portuaria por la que se aprueba la tarifa para cada puerto, los
interesados, tanto en lo referente a la demanda como en lo referente a la oferta,
pueden exponer su punto de vista.

19. Mediante Decretos de 20 de octubre y de 27 de septiembre de 1994 se publicaron
las tarifas en los puertos de Génova y de La Spezia, respectivamente.

20. Segun el Tribunale di Genova, las corporaciones de practicos de Génova y de La
Spezia prestan servicios a Corsica Ferries, la cual, a su vez, ofrece servicios
contemplados por el Reglamento num. 4055/86 (LCEur 1986\4651), y dichas
corporaciones son empresas en el sentido del apartado 1 del articulo 90 del Tratado (
LCEur 1986\8), que ostentan derechos exclusivos en una parte sustancial del mercado
comun. Dado que se pregunta si la naturaleza de los derechos exclusivos, el caracter
obligatorio del servicio, las modalidades de fijacién de las tarifas y sus importes
pueden obstaculizar los intercambios intracomunitarios de mercancias y de servicios y
llevar a las empresas titulares de tales derechos a explotar su posicion dominante de
una forma abusiva y que afecte al comercio entre Estados miembros, por cuanto los
costes se repercuten sobre las empresas que efectlan transportes entre Estados
miembros, el 6rgano jurisdiccional nacional decidié suspender el procedimiento y
plantear al Tribunal de Justicia las cuestiones siguientes:

«1) ¢ Debe interpretarse el articulo 30 del Tratado en el sentido de que se opone a la
prohibicion, impuesta por la normativa y/o la practica administrativa de un Estado
miembro a las empresas de transporte maritimo con domicilio social en otro Estado
miembro, de amarrar y desamarrar sus buques al arribar a los puertos del primer
Estado miembro o al salir de ellos, salvo si utilizan los servicios que presta una
empresa local concesionaria exclusiva en materia de amarre y desamarre y pagan a
dicha empresa una contraprestacion desproporcionada en relacion con el coste
efectivo de los servicios prestados?
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2) ¢Se opone el Reglamento (CEE) num. 4055/86 del Consejo, en relacioén con el
articulo 59 del Tratado, a la obligacién impuesta en un Estado miembro de utilizar el
servicio de amarre, lo que supone la aplicacion a las empresas de transporte maritimo
con domicilio social en otro Estado miembro de tarifas fijadas no por Ley sino de
manera meramente discrecional por la Administracién, cuando sus buques arriban a
los puertos del primer Estado miembro o salen de ellos?

3) ¢Se oponen los articulos 3, 5 y el apartado 1 del articulo 90 del Tratado, en
relacién con los articulos 85 y 86, a la normativa y/o a la practica administrativa de
un Estado miembro que se conceden a una empresa con domicilio social en dicho
Estado el derecho exclusivo a prestar el servicio de amarre, con una amplitud tal que
permita imponer la utilizacion de este servicio, exigir una contraprestacion
desproporcionada en relacién con el coste efectivo de las prestaciones y aplicar
tarifas que sean resultado de practicas colusorias y/o del ejercicio de una facultad
discrecional por parte de la Administracion y de condiciones tarifarias que varian
segun los puertos mientras que las prestaciones son equivalentes?»

Sobre la admisibilidad

21. Tanto el Gobierno italiano como las corporaciones de practicos de Génova y de La
Spezia han puesto en duda la admisibilidad de las cuestiones planteadas por motivos
relacionados, por un lado, con la naturaleza del procedimiento que se sigue ante el
Juez nacional, y por otro, con la no pertinencia de las cuestiones con respecto al litigio
de que conoce.

22. En lo que atafie, en primer lugar, a la naturaleza del procedimiento que se sigue
ante el Juez nacional, el Gobierno italiano ha recordado que se trata de un
procedimiento sumario y no contradictorio, que puede entablar cualquier persona que
pretenda la ejecucién de un crédito cuya existencia resulta de una prueba escrita con
el fin de obtener, sin que se dé audiencia a la otra parte, una orden conminatoria de
pago, teniendo lugar el debate contradictorio, en su caso, con posterioridad cuando la
parte condenada se opone a esa orden conminatoria. Segun el Gobierno italiano, el
caracter no contradictorio y la imposibilidad de obtener otras pruebas distintas de las
pruebas escritas presentadas por la demandante impiden que el Tribunal de Justicia
disponga de los elementos necesarios para responder a las cuestiones que, en
materia de competencia, se refieren a situaciones de hecho y de Derecho complejas.
23. A este respecto, debe sefalarse que el Tribunal de Justicia ya ha declarado que el
Presidente de un Tribunal italiano, cuando se pronuncia en el marco de un
procedimiento monitorio previsto por el Codice di Procedura Civile italiano, ejerce una
funcidn jurisdiccional a efectos del articulo 177 del Tratado (LCEur 1986\8) y que dicho
articulo no subordina el sometimiento del asunto al Tribunal de Justicia al caracter
contradictorio del procedimiento durante el cual el Juez nacional formule las cuestiones
prejudiciales (Sentencia de 17 de mayo de 1994 [TJCE 1994\73], Corsica Ferries, C-
18/93, Rec. pg. I-1783, apartado 12, y Jurisprudencia citada).

24. No obstante, debe afiadirse que en tales procedimientos también es necesario que
el 6rgano jurisdiccional nacional presente al Tribunal de Justicia una exposicion
detallada y completa del contexto factico y juridico.
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25. Es preciso sefialar que, en el caso de autos, la descripcion del contexto factico y
juridico presenta algunas carencias, con lo que se impide que el Tribunal de Justicia
responda con la precision deseada a algunas de las cuestiones que se le plantean. No
obstante, los elementos que obran en autos permiten al Tribunal de Justicia
pronunciarse, aunque dejando sin resolver determinados aspectos de las respuestas a
las cuestiones planteadas.

26. En relacion con la pertinencia de las cuestiones planteadas, las corporaciones de
practicos de Génova y de La Spezia han alegado que la demanda que se present6 ante
al Juez remitente tiene por objeto la devolucién de todas las cantidades que les pagoé
Corsica Ferries. Dado que, en cualquier caso, dichas corporaciones tienen derecho a
una cierta contraprestacion, ya que efectivamente se han prestado los servicios de
practicaje, la accion de Corsica Ferries no cumple, a su juicio, uno de los requisitos
establecidos en el articulo 633 del Codice di Procedura Civile italiano, a saber, la
existencia de un crédito cierto. De ello coligen que la respuesta a las cuestiones
prejudiciales no influiria en la solucién que debe darse al litigio.

27. A este respecto, procede recordar que, segun reiterada Jurisprudencia,
corresponde exclusivamente a los 6rganos jurisdiccionales nacionales que conocen
del litigio y que deben asumir la responsabilidad de la decision judicial que debe
adoptarse, apreciar, a la luz de las peculiaridades de cada asunto, tanto la necesidad
de una decisién prejudicial para poder dictar sentencia como la pertinencia de las
cuestiones planteadas al Tribunal de Justicia. Una peticion presentada por un érgano
jurisdiccional nacional sélo puede ser rechazada si resulta evidente que la
interpretacion del Derecho comunitario solicitada no tiene relacién alguna con la
existencia real o con el objeto del litigio principal (Sentencias de 6 de julio de 1995
[TICE 1995\117], BP Soupergaz, C-62/93, Rec. pg. 1-1883, apartado 10, y de 26 de
octubre de 1995 [TJCE 1995\187], Furlanis, C-143/94, Rec. pg. 1-3633, apartado 12).
Pero no ocurre asi en el presente caso.

28. Por consiguiente, procede admitir la peticion de decision prejudicial.

Sobre la primera cuestion

29. Mediante su primera cuestion el érgano jurisdiccional nacional pide en sustancia
que se dilucide si el articulo 30 del Tratado (LCEur 1986\8) se opone a una normativa
de un Estado miembro que obliga a las empresas de transporte maritimo con domicilio
social en otro Estado miembro, cuyos barcos hagan escala en los puertos del primer
Estado miembro, a utilizar, mediante una contraprestacién superior al coste efectivo
del servicio prestado, los servicios de las corporaciones de practicos locales titulares
de concesiones exclusivas. El 6rgano jurisdiccional nacional pretende que se
determine si, aunque no se refiere directamente a las mercancias, la normativa del
asunto principal es contraria al articulo 30 del Tratado en la medida en que tiene como
efecto hacer mas oneroso el transporte y, por lo tanto, obstaculizar las importaciones
de mercancias procedentes de otros Estados miembros.

30. Debe sefalarse que en el asunto principal la normativa es de aplicacion
indistintamente a todo barco, italiano o no, que haga escala en uno de los puertos de
gue se trata. La obligacion que impone tiene por objeto utilizar, mediante
contraprestacion, los servicios de practicaje locales que disfrutan de una concesion
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exclusiva en materia de amarre y desamarre. En cuanto a los posibles efectos de esta
obligacién sobre la libre circulacion de mercancias, debe sefialarse que, por una parte,
en el caso de autos se trata esencialmente de la prestacion de un servicio de
transporte maritimo tanto de personas como de mercancias. Por otra parte, aunque
sb6lo se tratara de transporte de mercancias, se desprende de los autos del
procedimiento principal que, respecto a un barco, el precio de los servicios de
practicaje representa menos del 5% de los costes portuarios, que en su totalidad,
representan del 12 al 14% del coste del transporte, el cual se incluye en el coste de los
productos transportados en un porcentaje comprendido entre el 5 y el 10%. La
utilizacion de los servicios de practicaje representa un coste adicional para los
productos transportados de alrededor del 0,5 por mil.

31. En consecuencia, una normativa como la del asunto principal no hace ninguna
distincién segun el origen de las mercancias transportadas, no tiene por objeto regular
intercambios de mercancias con los demas Estados miembros y los efectos
restrictivos que podria producir sobre la libre circulacién de mercancias son demasiado
aleatorios e indirectos para que pueda considerarse que la obligacion que impone
puede obstaculizar el comercio entre los Estados miembros (Sentencias de 14 de julio
de 1994 [TJCE 1994\127], Peralta, C-379/92, Rec. pg. 1-3453, apartado 24, y de 5 de
octubre de 1995 [TJCE 1995\165], Centro Servizi Spediporto, C-96/94, Rec. pg. I-
2883, apartado 41).

32. Por consiguiente, procede responder a la primera cuestion que el articulo 30 del
Tratado no se opone a una normativa de un Estado miembro como la que es objeto de
examen, que obliga a las empresas de transporte maritimo con domicilio social en otro
Estado miembro, cuyos buques hagan escala en los puertos del primer Estado
miembro, a utilizar, mediante una contraprestacién superior al coste efectivo del
servicio prestado, los servicios de las corporaciones de practicos de puerto locales
titulares de concesiones exclusivas.

Sobre la tercera cuestion

33. Mediante su tercera cuestion, que debe examinarse antes que la segunda cuestion
con el fin de utilizar de manera 6ptima los elementos del contexto factico vy juridico que
proporcionan los autos, el érgano jurisdiccional nacional pide, en sustancia, que se
dilucide si los articulos 3, 5, 85, 86 y 90 del Tratado (LCEur 1986\8) se oponen a una
normativa de un Estado miembro que concede a las empresas con domicilio en ese
Estado el derecho exclusivo a realizar el servicio de practicaje, obliga a utilizar dicho
servicio por un precio superior al coste efectivo de las prestaciones y prevé tarifas
diferentes segln los puertos para prestaciones equivalentes.

34. Las normas sobre competencia del Tratado (LCEur 1986\8) se aplican al sector de
los transportes (véanse las Sentencias de 17 noviembre 1993 [TJCE 1993\174], Reiff,
C-185/91, Rec. pg. 1-5801, apartado 12, y de 9 de junio de 1994 [TJCE 1994\100],
Delta Schiffahrts- und Speditionsgesellschaft, C-153/93, Rec. pg. I-2517, apartado 12).
35. Considerados en si mismos, los articulos 85 y 86 del Tratado (LCEur 1986\8) se
refieren Unicamente al comportamiento de las empresas y no a medidas legales o
reglamentarias de los Estados miembros. No obstante, es Jurisprudencia reiterada que
los articulos 85 y 86, considerados en relacion con el articulo 5 del Tratado, obligan a
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los Estados miembros a no adoptar ni mantener en vigor medidas, ni siquiera legales o
reglamentarias, que puedan anular el efecto util de las normas sobre la competencia
aplicables a las empresas (Sentencia Centro Servizi Spediporto [TJCE 1995\165],
antes citada, apartado 20, y Jurisprudencia citada).

Sobre los articulos 86 y 90 del Tratado (LCEur 1986\8)

36. El érgano jurisdiccional remitente se pregunta si, con respecto a las corporaciones
de précticos de puerto de Génova y de La Spezia, existe un abuso de la posicion
dominante que ostentan en una parte sustancial del mercado comun gracias a los
derechos exclusivos que las autoridades publicas italianas les han concedido.

37. El abuso alegado en el caso de autos tiene, segun la resolucién de remision, tres
aspectos. Se concreta en la concesion de derechos exclusivos a las corporaciones de
practicos locales, que impide que las empresas de navegacion utilicen su propio personal
para proceder a las operaciones de practicaje, en el caracter excesivo del precio del
servicio, que no esta en relacion con el coste real del servicio efectivamente prestado, y en
la fijacion de tarifas diferentes segun los puertos para prestaciones equivalentes.

38. En lo que respecta a la delimitacion del mercado de referencia, de la decision de
remision se desprende que dicho mercado es el de la ejecucion, por cuenta de terceros, de
operaciones de practicaje en los puertos de Génova y La Spezia. Teniendo en cuenta,
particularmente, el volumen de tréfico en los puertos de que se trata y la importancia de
dichos puertos para los intercambios intracomunitarios, cada uno de dichos mercados
puede considerarse como una parte sustancial del mercado comudn (Sentencias de 10 de
diciembre de 1991 [TJCE 1991\311], Merci convenzionali porto di Genova, C-179/90, Rec.
pg. 1-5889, apartado 15, y de 12 de febrero de 1998 (TJCE 1998\24), Raso y otros, C-
163/96, aun no publicada en la Recopilacion, apartado 26).

39. En lo que a la existencia de derechos exclusivos se refiere, debe recordarse que,
segun reiterada Jurisprudencia, puede considerarse que una empresa que disfruta de
un monopolio legal en una parte sustancial del mercado comin ocupa una posicién
dominante en el sentido del articulo 86 del Tratado (LCEur 1986\8) (Sentencias de 23
de abril de 1991 [TJCE 1991\180], H fner y Elser, C-41/90, Rec. pg. 1-1979, apartado
28; de 18 de junio de 1991 [TJCE 1991\213], ERT, C-260/89, Rec. pg. 1-2925,
apartado 31; Merci convenzionali porto di Genova [TJCE 1991\311], antes citada,
apartado 14, y Raso y otros [TJCE 1998\24], antes citada, apartado 25).

40. A continuacién procede puntualizar que, si bien el mero hecho de crear una
posicién dominante mediante la concesion de derechos exclusivos, en el sentido del
apartado 1 del articulo 90 del Tratado (LCEur 1986\8), no es, en cuanto tal,
incompatible con el articulo 86 del Tratado, un Estado miembro infringe las
prohibiciones contenidas en estas dos disposiciones cuando la empresa de que se trata
es inducida, por el simple ejercicio de los derechos exclusivos que le han sido
conferidos, a explotar su posicibn dominante de manera abusiva o cuando esos
derechos puedan crear una situacion en la que dicha empresa sea inducida a cometer
tales abusos (Sentencias H fner y Elser [TICE 1991\180], antes citada, apartado 29;
ERT [TJCE 1991\213], antes citada, apartado 37; Merci convenzionali porto di Genova
[TICE 1991\311], antes citada, apartado 17; de 5 de octubre de 1994 [TJCE 1994\177],
Centre d’insémination de la Crespelle, C-323/93, Rec. pg. I-5077, apartado 18, y Raso y
otros [TJCE 1998\24], antes citada, apartado 27) .
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41. De ello se deduce que, sin infringir el articulo 86 del Tratado (LCEur 1986\8), un
Estado miembro puede conceder derechos exclusivos para la prestacion de servicios
de practicaje en sus puertos a corporaciones de préacticos locales en la medida en que
éstas no exploten su posicion dominante de forma abusiva o no se vean
necesariamente llevadas a cometer tales abusos.

42. Para excluir la existencia de semejantes abusos las corporaciones de practicos de
Génova y de La Spezia invocan el apartado 2 del articulo 90 del Tratado (LCEur
1986\8). De esta disposicion se deriva particularmente que las empresas encargadas
de la gestion de servicios de interés econdmico general sélo quedan sometidas a las
normas sobre competencia del Tratado en la medida en que la aplicacion de dichas
normas no impida, de hecho o de Derecho, el cumplimiento de la mision especifica a
ellas confiada. El apartado 2 del articulo 90 del Tratado establece ademas que para
que sea de aplicacion, es preciso, ademas, que el desarrollo de los intercambios no
quede afectado en forma tal que sea contraria al interés de la Comunidad.

43. Sostienen dichas corporaciones que las tarifas aplicadas son indispensables para
el mantenimiento del servicio universal de practicaje. Por una parte, las tarifas
contienen un elemento que corresponde al coste adicional que implica el
mantenimiento de un servicio universal de practicaje. Por otra, las diferencias de
tarifas de un puerto a otro, que, segun los autos, resultan de tener en cuenta al
calcular las tarifas los factores de correccibn que reflejan la influencia de
circunstancias locales -lo que equivale a indicar que los servicios prestados no son
equivalentes-, se justifican por las caracteristicas del servicio y la necesidad de
garantizar su caracter universal.

44. Por consiguiente, procede verificar si puede aplicarse la excepcion a las normas
del Tratado prevista en el apartado 2 del articulo 90 del Tratado (LCEur 1986\8).
Para ello debe examinarse si el servicio de practicaje puede considerarse un servicio
de interés econdmico general en el sentido de dicha disposicién y, en caso de
respuesta afirmativa, por una parte, si el cumplimiento de esta mision especifica no
puede garantizarse sino mediante servicios cuya contraprestacion es superior al
coste efectivo de las prestaciones y cuyas tarifas difieren seguin los puertos y, por
otra, si el desarrollo de los intercambios no resulta afectado de una forma contraria al
interés de la Comunidad (véase, en este sentido, la Sentencia de 23 octubre 1997
[TICE 1997\213], Comision/Paises Bajos, C-157/94, Rec. pg. 1-5699, apartado 32).
45. De los autos del procedimiento principal se desprende que las operaciones de
practicaje revisten un interés econémico general que ofrece caracteres especificos en
relacion con el que revisten otras actividades econémicas y que puede determinar su
inclusién en el ambito de aplicacion del apartado 2 del articulo 90 del Tratado (LCEur
1986\8). En efecto, los practicos de puerto estan obligados a prestar en todo momento
y a todo usuario un servicio universal de practicaje, y ello por motivos de seguridad en
las aguas portuarias. En cualquier caso, la Republica Italiana ha podido considerar
gue, por razones de seguridad publica, era necesario otorgar a corporaciones locales
de operadores el derecho exclusivo a efectuar el servicio universal de practicaje.

46. En estas circunstancias, no es incompatible con el articulo 86 ni con el apartado 1
del articulo 90 del Tratado (LCEur 1986\8) incluir en el precio del servicio un elemento
destinado a cubrir el coste de mantenimiento del servicio universal de practicaje, en la
medida en que corresponda al coste adicional que implican las caracteristicas
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especificas de dicho servicio, ni establecer, para este servicio, tarifas distintas en
funcién de las caracteristicas propias de cada puerto.

47. Por consiguiente, toda vez que el Estado miembro ha encargado efectivamente a las
corporaciones de practicos la gestion de un servicio de interés econdmico general en el
sentido del apartado 2 del articulo 90 del Tratado (LCEur 1986\8), y que concurren los
demés requisitos para la aplicacion de la excepcion a las normas del Tratado prevista por
dicha disposicién, una normativa como la que es objeto de examen no infringe el articulo 86
del Tratado en relacién con el apartado 1 del articulo 90.

Sobre el articulo 85 del Tratado (LCEur 1986\8)

48. El 6rgano jurisdiccional nacional se plantea asimismo un interrogante sobre la
compatibilidad del procedimiento para la fijacion de las tarifas de los servicios de
practico con el articulo 85 del Tratado (LCEur 1986\8).

49. El Tribunal de Justicia ha estimado que se infringen los articulos 5 y 85 del
Tratado (LCEur 1986\8) cuando un Estado miembro impone o favorece practicas
colusorias contrarias al articulo 85 o refuerza los efectos de tales practicas
colusorias, o bien retira el caracter estatal a su propia normativa, delegando en
operadores privados la responsabilidad de tomar decisiones de intervenciéon en
materia econdmica (Sentencia Centro Servizi Spediporto [TJCE 1995\165], antes
citada, apartado 21, y Jurisprudencia citada).

50. A este respecto debe sefialarse, por un lado, que los autos del asunto principal no
revelan la existencia de una préactica colusoria en el sentido del articulo 85 del
Tratado (LCEur 1986\8).

51. En efecto, si bien las corporaciones de practicos constituyen efectivamente
empresas en el sentido de esta Ultima disposicién, un acuerdo entre esas
corporaciones a escala nacional, en el supuesto de que exista, no lleva a fijar un
precio comun para todos los puertos, ya que la tarifa se calcula mediante una férmula
matematica a la que se aplican diversos factores de correccion relacionados con las
caracteristicas de cada puerto. Por lo demas, aunque se demostrara que los puertos
compiten en el seno de un mismo mercado geografico, lo cual se presume en la
resolucion de remision, seguiria siendo dificil percibir los efectos restrictivos de un
posible acuerdo en la medida en que se conceden derechos exclusivos en cada uno
de los puertos afectados y, por lo tanto, no existe un competidor potencial de la
corporaciéon local de practicos. En consecuencia, de los autos del procedimiento
principal no se deriva que exista un acuerdo entre empresas que tenga por objeto o
como efecto restringir la competencia.

52. Por otra parte, procede sefialar que tampoco se desprende de los autos del
procedimiento principal que las autoridades italianas hayan delegado en las
corporaciones de practicos de Génova y de La Spezia sus competencias en materia
de fijacion de tarifas. En efecto, en cada uno de los referidos puertos la autoridad
maritima local ha fijado las tarifas de los servicios de practicaje con arreglo al articulo
212 del Reglamento, sobre la base de una férmula general, determinada a escala
nacional por los poderes publicos, previa consulta no s6lo con las corporaciones de
practicos afectadas, sino también con los representantes de los usuarios y de los
agentes maritimos de los puertos de Génova y La Spezia. La participacion de los
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practicos en el procedimiento administrativo de elaboracion de tarifas no puede
considerarse una practica colusoria entre operadores econdmicos que los poderes
publicos hayan impuesto o favorecido, o cuyos efectos hayan reforzado.

53. En consecuencia, el articulo 85 del Tratado (LCEur 1986\8) no se opone a una
normativa como la que es objeto de examen en el litigio principal.

54. Atendidas las consideraciones que preceden, procede responder que lo dispuesto
en el articulo 5, en relacion con los articulos 85 y 86 y el apartado 1 del articulo 90 del
Tratado ( LCEur 1986\8) no se opone a una normativa de un Estado miembro, como la
que es objeto de examen, que

- concede a las empresas con domicilio social en ese Estado el derecho exclusivo a
prestar el servicio de practicaje,

- obliga a utilizar dicho servicio por un precio superior al coste efectivo de las
prestaciones y que comprende el coste adicional que implica el mantenimiento de un
servicio universal de practicaje, y

- establece tarifas distintas segun los puertos para tener en cuenta las caracteristicas
propias de cada uno de éstos.

Sobre la segunda cuestién

55. Mediante su segunda cuestion el érgano jurisdiccional nacional pide en sustancia,
gue se dilucide si lo dispuesto en el Reglamento nim. 4055/86 (LCEur 1986\4651), en
relacién con el articulo 59 del Tratado (LCEur 1986\8) se opone a una normativa de un
Estado miembro que obliga a las empresas de transporte maritimo con domicilio en
otro Estado miembro, cuando sus buques hacen escala en los puertos del primer
Estado miembro, a utilizar, mediante contraprestacion, los servicios de las
corporaciones locales de practicos titulares de concesiones exclusivas.

56. Segun reiterada Jurisprudencia, el articulo 59 del Tratado (LCEur 1986\8) no s6lo
exige eliminar toda discriminacion por razon de la nacionalidad en perjuicio de quien
presta servicios, sino también suprimir cualquier restriccion, aunque se aplique
indistintamente a los prestadores de servicios nacionales y a los de los demas Estados
miembros cuando la restriccion puede prohibir u obstaculizar de otro modo las
actividades del prestador establecido en otro Estado miembro, en el que presta
legalmente servicios analogos (Sentencias de 25 de julio de 1991 [TJCE 1991\258],
Sger, C-76/90, Rec. pg. 1-4221, apartado 12, y de 5 de junio de 1997 [TJCE 1997\119],
SETTG, C-398/95, Rec. pg. I-3091, apartado 16).

57. A este respecto, como ha sefalado el Abogado General en el punto 35 de sus
conclusiones, el régimen impugnado no parece implicar ninguna discriminacion
ostensible o encubierta contraria a los articulos 59 del Tratado (LCEur 1986\8) y 9 del
Reglamento nim. 4055/86 (LCEur 1986\4651).

58. Por un lado, en el puerto de Génova, la obligacién de utilizar los servicios de
practicaje prestados por la corporacion de practicos de Génova se aplica a todas las
empresas de transporte maritimo sin distincién. Por otro, en el puerto de La Spezia,
todos los navieros cuyos buques tengan un tonelaje bruto de mas de 500 toneladas
deben utilizar los servicios de la corporacion de practicos de La Spezia. Por lo tanto,
una empresa como Corsica Ferries, que explota transbordadores, esta sujeta a la
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misma obligacién de utilizar los servicios de practicaje que las empresas italianas de
transporte que utilizan buques de dimensiones equivalentes.

59. Con caréacter preliminar debe puntualizarse que, por tratarse de un posible obstéculo a
la libre prestacién del servicio de practicaje, basta remitirse a lo expuesto sobre la
aplicacion de la excepcion a las normas del Tratado prevista en el apartado 2 del articulo
90 del Tratado (LCEur 1986\8), para llegar a la conclusion de que dicho obstéculo, en
caso de que exista, no es contrario al articulo 59 del Tratado, en la medida en que
concurren los requisitos para la aplicacion del apartado 2 del articulo 90.

60. En relacion con la posible existencia de una restriccion a la libre prestacion de los
servicios de transporte maritimo procede sefialar que el servicio de practicaje constituye
un servicio técnico nautico esencial para el mantenimiento de la seguridad en las aguas
portuarias, que presenta las caracteristicas de un servicio publico (universalidad,
continuidad, ajuste a exigencias de interés publico, regulacién y vigilancia por parte de la
autoridad publica). En consecuencia, sin perjuicio de que el suplemento de precio en
relacion con el coste efectivo de la prestacion corresponda exactamente al coste adicional
que implica el mantenimiento de un servicio universal de practicaje, la obligacion de utilizar
un servicio de practicaje local, aunque pueda constituir una perturbaciéon o un obstaculo a
la libre prestacién del servicio de transporte maritimo, puede estar justificada con arreglo al
articulo 56 del Tratado CE (LCEur 1986\8), por las consideraciones de seguridad publica
invocadas por las corporaciones de practicos y sobre cuya base se ha adoptado la
normativa nacional sobre el practicaje.

61. En consecuencia, procede responder a la segunda cuestion que lo dispuesto en el
Reglamento nim. 4055/86 ( LCEur 1986\4651) y en el articulo 59 del Tratado (LCEur
1986\8) no se opone a una normativa de un Estado miembro como la que es objeto de
examen, que obliga a las empresas de transporte maritimo con domicilio en un Estado
miembro, cuando sus buques hacen escala en los puertos del primer Estado miembro, a
utilizar, mediante contraprestacion, los servicios de las corporaciones de practicos locales
titulares de concesiones exclusivas. Tal normativa, aunque constituyera un obstaculo a la
libre prestacion del servicio de transporte maritimo, estaria ciertamente justificada por
consideraciones de seguridad publica conforme al articulo 56 del Tratado.

Costas

62. Los gastos efectuados por el Gobierno italiano y por la Comision de las
Comunidades Europeas, que han presentado observaciones ante este Tribunal de
Justicia, no pueden ser objeto de reembolso. Dado que el procedimiento tiene, para
las partes del litigio principal, el caracter de un incidente promovido ante el 6rgano
jurisdiccional nacional, corresponde a éste resolver sobre las costas.

En virtud de todo lo expuesto,

EL TRIBUNAL DE JUSTICIA (Sala Quinta) pronunciandose sobre las cuestiones
planteadas por el Tribunale di Genova mediante Resolucion de 5 de julio de 1996, declara:
1) El articulo 30 del Tratado CE (LCEur 1986\8) no se opone a una normativa de
un Estado miembro como la que es objeto de examen, que obliga a las empresas
de transporte maritimo con domicilio en otro Estado miembro, cuyos buques
hagan escala en los puertos del primer Estado miembro, a utilizar, mediante una
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contraprestacion superior al coste efectivo del servicio prestado, los servicios
de las corporaciones de practicos locales titulares de concesiones exclusivas.

2) Lo dispuesto en el articulo 5 en relacién con los articulos 85y 86 y el apartado
1 del articulo 90 del Tratado CE (LCEur 1986\8) no se opone a una normativa de
un Estado miembro, como la que es objeto de examen, que

- concede a las empresas con domicilio en ese Estado el derecho exclusivo a
prestar el servicio de practicaje,

- obliga a utilizar dicho servicio por un precio superior al coste efectivo de las
prestaciones y que comprende el coste adicional que implica el mantenimiento de
un servicio universal de practicajey,

- establece tarifas distintas segun los puertos para tener en cuenta las
caracteristicas propias de cada uno de éstos.

3) Lo dispuesto en el Reglamento (CEE) num. 4055/86 del Consejo, de 22 de
diciembre de 1986 (LCEur 1986\4651), relativo a la aplicacion del principio de
libre prestacién de servicios al transporte maritimo entre Estados miembros y
entre Estados miembros y paises terceros, y en el articulo 59 del Tratado CE
(LCEur 1986\8) no se opone a una normativa de un Estado miembro como la que
es objeto de examen, que obliga a las empresas de transporte maritimo con
domicilio en un Estado miembro, cuando sus buques hacen escala en los
puertos del primer Estado miembro, a utilizar, mediante contraprestacion, los
servicios de las corporaciones de préacticos locales titulares de concesiones
exclusivas. Tal normativa, aunque constituyera un obstaculo ala libre prestacion
del servicio de transporte maritimo, estaria ciertamente justificada por
consideraciones de seguridad publica, conforme al articulo 56 del Tratado CE.
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Anexo Il

Orden del Ministerio de Fomento 1621/2002, de 20 de junio, por la que se
regulan las condiciones para el otorgamiento de exenciones al servicio
portuario de practicaje.

(BOE num. 155 Sébado 29 junio 2002).

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 competencia
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 Administracién portuaria competente, asi como el Consejo
de Navegacién y Puerto, o, en su caso, de Navegacion, y la organizacion que en el
ambito estatal ostente la representacion profesional de los Practicos. 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 utilizacion del
servicio portuario de practicaje en puertos, buques y zonas de atrague concretos.
Dicha habilitacién 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 utilizacion 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 determinacién de
la necesidad de la existencia en un puerto del servicio de practicaje, continde, en su
caso, con la no obligatoriedad de su utilizacion a través de las oportunas excepciones,
y concluya con el otorgamiento de exenciones a los efectos de articular el
establecimiento de las excepciones antes sefialadas. 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 requisitos 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. A los 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) Media frecuencia: La entrada y salida de un buque en un puerto dos 0 mas veces
a la semana.
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¢) Mercancias peligrosas: Las definidas como tales en el articulo 3, apartado 24, del
Reglamento de admision, manipulacion y almacenamiento de mercancias peligrosas
en los puertos, aprobado por el Real Decreto 145/1989, de 20 de enero.

d) Mercancias especialmente peligrosas: Las especificadas como tales en el articulo
15 del Reglamento citado en la letra anterior.

Articulo 2. Excepciones a la obligatoriedad de la utilizacién 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, supuestos 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
constituido, el Consejo de Navegacion y Puerto o, en otro caso, el Consejo de
Navegacion, y la organizaciébn 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 informacién 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 otorgadas por la Direccion General de la Marina Mercante a determinados
capitanes y patrones, que les facultaran para la no utilizaciéon del servicio portuario de
practicaje en buques, puertos y zonas de atraque concretas.

Para el otorgamiento de dichas exenciones se tendrdn 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 concederdn exenciones a capitanes o patrones al mando de bugques que
realicen maniobras de entrada o salida desde o hacia atraques, terminales, pantalanes
especificos y otras instalaciones autorizadas para las operaciones 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 o0 a la distancia de seguridad 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.

No se otorgaran 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
tamafo, a la naturaleza de la carga transportada o a sus caracteristicas especificas
en relacion con las peculiaridades propias de cada puerto, deban servirse del auxilio
de mas de un remolcador en su transito por la zona portuaria de que se trate.
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b) Bugues que no dispongan de suficientes medios de propulsion y gobierno para
poder realizar la maniobra de manera totalmente autébnoma en condiciones normales,
lo que deberd comprobarse antes de otorgar la exencion. Para aquellos supuestos de
buques que aun disponiendo de tales medios, éstos se averien, no funcionen o lo
hagan de modo deficiente, la exencion quedard automaticamente suspendida mientras
perdure tal circunstancia.

¢) Buques de propulsidon convencional que no cuenten 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 propulsion convencional que cuenten 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 Ordenes a maquinas y propulsiones laterales, se exigira
ademas para otorgar la exencién que haya un miembro de la tripulacién para atender
la transmision de dichas ordenes.

d) Bugues 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 Capitdn Maritimo considere que presentan una especial
dificultad para navegar y maniobrar, en funciébn de su tipologia, tamafio y
caracteristicas técnicas, en relacion con las caracteristicas especificas de cada puerto.
2. Para aquellos bugues que realicen atragues habituales en los que, debido a su
orientacion, configuracion fisica u otras circunstancias puramente externas al buque, el
Capitan Maritimo haya determinado que deben servirse del auxilio de un solo remolcador,
podran otorgarse exenciones a la obligatoriedad del servicio de practicaje. A tal efecto, el
capitdn o patrén que esté al mando del buque deberd haber efectuado la maniobra al
menos diez veces durante los doce meses inmediatamente anteriores a la solicitud y
superar obligatoriamente una prueba 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 o0 patrones de buques que
transporten habitualmente mas de 200 toneladas de mercancias peligrosas, con
excepcién 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 exencién concedida quedaria automaticamente suspendida mientras
perdure tal circunstancia.

2. En todo caso, debera de comunicarse a la Autoridad Portuaria el transporte por un
buque, sea de modo habitual u ocasional, de mercancias especialmente peligrosas.
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 ejercido el
mando del buque para el que se pretende la exencién durante cuatro meses en el afio
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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 afio anterior a la
solicitud en los restantes supuestos, habiendo realizado, durante estos periodos, un
minimo de treinta maniobras de entrada 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 exencién. Esta demostracion 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 deberd quedar
probado a satisfaccién del Capitan Maritimo durante la prueba de demostracion de
conocimientos citada en la anterior letra b).

2. El aspirante que, a criterio del Capitdn Maritimo, no acredite poseer los
conocimientos suficientes valorados con la demostracion citada en la letra b) del
apartado anterior, 0 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 capitdn o patrén que haya obtenido una primera exencién y aspire con
posterioridad a obtener otra para un buqgue distinto en la misma zona de atraque, no
debera demostrar nuevamente sus conocimientos sobre dicha zona, aunque si
deberd superar, en su caso, la prueba préactica.

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 anterior,
los siguientes requisitos:

1. Silos capitanes o patrones cuentan con exencién en otro u otros puertos para el mismo o
diferentes buques de alta velocidad, Unicamente 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 exencion. Esta
demostracion podra, a criterio de la citada 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 que posea esa titulacion.

2. Si los capitanes o patrones no cuentan con exencion 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 exencidn y, asimismo, haber efectuado satisfactoriamente, las maniobras
gue indique el Capitan Maritimo, que no podran ser menos de cinco. En el supuesto de
gue éste no fuera Capitan de la Marina Mercante, estara asistido de un funcionario
adscrito a la Administracion Maritima que si lo sea y de un capitdn exento para ese
puerto y tipo de embarcaciéon. Cuando no fuera posible la presencia del capitan
exento, el nimero minimo de maniobras se elevara hasta diez.
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3. El Capitan Maritimo podra contar para la realizacion de las demostraciones vy
pruebas con los asesores técnicos que estime oportuno. Las maniobras se efectuaran
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 servicio de practicaje, el capitdn 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 bugue y a su equipamiento en todo cuanto tenga relacion 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 Practicaje, 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 caracter determinante.

Las fechas para la demostracion de conocimientos o, en su caso, la realizacion de la
prueba préactica, exigidas por los articulos 7 y 8, se comunicaran a la Autoridad Portuaria,
y la de la prueba asimismo a la corporacion de préacticos o a la entidad que la sustituya. A
continuacién, el Capitdn Maritimo redactard un informe en el que ponderara el
cumplimiento o no de los extremos sefialados en el articulo 9 del Reglamento General de
Practicaje, y formulard la recomendacién gue estime procedente.

A la vista de todo ello, la Direccion General de la Marina Mercante dictara la resolucion
gue proceda, en la que quedaran expresamente establecidas las limitaciones técnicas,
geograficas, meteorolégicas o de cualquier otro tipo que deban de acotar la exencion.
Esta resolucion, de acuerdo con el articulo 9.2 del Reglamento de Practicaje, sera
motivada, se dictard y notificara en el plazo maximo de tres meses establecido en el
articulo 42.3 de la Ley 30/1992, de Régimen Juridico de las Administraciones Publicas
y del Procedimiento Administrativo Comun, y se comunicara asimismo a la Autoridad
Portuaria. A falta de resolucién expresa la exencién se entenderd desestimada de
conformidad con la disposicién adicional vigésima novena (anexo 1) de la Ley 14/2000,
de Medidas Fiscales Administrativas y del Orden Social.

Articulo 10. Suspensidn de la exencién.

De acuerdo con lo dispuesto en el articulo 9.3 del Reglamento General de Practicaje,
los Capitanes Maritimos, por razones de urgencia y mediante resolucién motivada que
sera notificada al capitan o patron del buque, y de la que se dara traslado a la
Autoridad Portuaria, al naviero y a la corporacion de préacticos, podran suspender el
ejercicio de la exencidén de practicaje 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 realizacién de obras en el muelle, darsena o zona préxima al atraque, cuando,
por dicha causa, la suspension resulte aconsejable, a criterio del Capitan Maritimo.

c) La concurrencia de circunstancias excepcionales, justificadas por la Autoridad
Portuaria, en situaciones de especial complejidad que pudieran ocasionar perjuicios
importantes para la explotacion del puerto, asi como por cualesquiera razones de
seguridad maritima debidamente justificadas por el Capitan Maritimo.

2. El Director general de la Marina Mercante, a propuesta del Capitan Maritimo, podra
suspender el ejercicio de la exencidn de practicaje, mediante resolucion motivada que
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debera ser notificada al capitan del buque, y de la que se daré traslado a la Autoridad
Portuaria, al naviero y a la corporacion de practicos, por el incumplimiento de las
normas establecidas por la Autoridad Portuaria para regular el movimiento de los
buques y las comunicaciones dentro del puerto. EI Capitdn Maritimo, 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 exencién.

3. En el caso de que el régimen imperante de corrientes, la fuerza del viento o cualquier
otro fendbmeno meteoroldgico, en relacion con el tamafio o tonelaje del buque,
sobrepase los limites previstos en los criterios que al efecto habra de establecer cada
Capitania Maritima, oidas la Autoridad Portuaria y la corporacion de practicos, la
suspension sera automatica, sin necesidad de que se dicte resolucion expresa al efecto.
Esto ultimo sera también de aplicacion a los supuestos previstos en los articulos 4,
segundo pérrafo; 5.1.b), segundo parrafo, y 6.1, tercer parrafo.

Articulo 11. Vigencia de la exencién.

Las exenciones tendran vigencia anual y podran ser prorrogadas por el Capitan
Maritimo a peticién del beneficiario, formulada con una antelacién minima de treinta
dias a su vencimiento. La prorroga se concedera cuando quede acreditado que el
capitan o patron ha efectuado un minimo de doce escalas en el puerto durante el
periodo de la exencién 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 establecidos
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 publicacién en el “Boletin Oficial
del Estado”.

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

Instruccién de servicio numero 3/2011, por la que se establecen pautas parala
unificacion de criterios en la concesidon de exenciones en el servicio 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 Administracion Maritima la competencia
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. En este sentido
el articulo 9 del Reglamento General de Practicaje, probado por Real Decreto
393/1996, de 1 de marzo, faculta a la Direccion General de la Marina Mercante para
establecer las exenciones de dicho servicio a determinados capitanes y patrones, en
puertos, buques y zonas de atraque concretos. Finalmente la Orden FOM/1621/2002,
de 20 de junio, regula las condiciones para el otorgamiento de exenciones al servicio
portuario de practicaje, en adelante la Orden.

Las capitanias maritimas, cuando se cumplan las condiciones establecidas para
concederlas exenciones, realizaran la tramitacion con la maxima diligencia posible.

La aplicacion practica de los preceptos emanados de la normativa mencionada para la
concesion de las exenciones de practicaje se lleva a efecto mediante los
procedimientos establecidos, si bien la inexistencia de unos criterios de interpretacion
de las normas y de concrecibn de la informacion y documentaciébn que debe
acompafiar a las solicitudes hace necesaria la puntualizacion, en la medida de lo
posible, de estos aspectos.

En consecuencia de lo anterior se dictan las siguientes Instrucciones:

1.- Valoracién de la existencia de los servicios de informaciéon a buques y/o de
control al trafico maritimo.

En relacion con lo previsto en el articulo 2 de la Orden, la existencia en un puerto de
un servicio de informacion a buques y/o de control al trafico maritimo, se tendra en
cuenta como elemento positivo, para la concesidn de la exencidn, siempre y cuando
aquel proporcione al buque una informacion que facilite navegar y maniobrar con
seguridad desde su entrada en aguas portuarias a su linea de atraque y desde esta
hasta encontrase en aguas libres. La no existencia de dicho servicio, por si misma, no
se considerara una causa para la no concesion de la exencion.

2.- Zonas de atraque concretas.

Como zona de atraque concreta, a la que se hace referencia en el art. 3 de la Orden,
debe entenderse la linea o lineas de atragque, en este Ultimo caso en la misma darsena,
en la que el buque realice de forma habitual sus operaciones. El capitan o patron que
solicite la exencion debera demostrar ante el capitan maritimo, mediante la prueba
practica a la que se refieren los articulos 7 y 8 de la Orden y mediante al menos una
maniobra en cada linea de atraque, su capacitacion, ademas del conocimiento
general del puerto.
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En la solicitud efectuada por el capitdn o patron deberan detallarse la linea o las lineas
de atraque para las que se solicitan la exencion.

3.- Muelles de mercancias peligrosas.

En referencia al articulo 4 de la Orden tendran la consideracién de atraques,
terminales, pantalanes y otras instalaciones autorizadas para las operaciones de
almacenamiento de mercancias peligrosas, las que asi estén definidas por la autoridad
portuaria, independientemente de la mayor, menor o nula utilizacion que a las mismas
se les estén dando por la citada autoridad.

No obstante lo anterior, en el caso de que estas instalaciones dejen de estar
declaradas para operaciones de mercancias peligrosas, aun de modo temporal si ello
es factible, se podran solicitar, para éstas, exenciones al servicio portuario de
practicaje. Dichas exenciones quedaran condicionadas, como las concedidas para
cualquier otro atraque del puerto, a que la Autoridad Portuaria determine un uso
distinto del que tenian en el momento de otorgarle la exencion.

4.- Bugues con insuficientes medios de propulsién.

El articulo 5 de la Orden establece en su apartado b) determinados supuestos en los
gque no se otorgaran exenciones a los capitanes y patrones cuyos buques no
dispongan de suficientes medios de propulsion y gobierno.

Con objeto de tener el mejor conocimiento de la maniobrabilidad del buque, que
permita evaluar estas condiciones, el capitan o patron del buque debera especificar en
la solicitud, los medios de propulsidon y gobierno con que este cuenta. Durante las
pruebas practicas se comprobaran dichos extremos y la capacidad del buque y
tripulacion para efectuar las maniobras en las condiciones técnicas indicadas.

No obstante lo anterior, en la solicitud se podran establecer otras condiciones de
gobierno y propulsion distintas, con las que el buque pueda efectuar su navegacion
por aguas portuarias y sus maniobras en la zona o zonas de atraque determinadas,
inferiores a las generales, con un nivel adecuado de seguridad. Este extremo se
comprobara durante las pruebas practicas, y de considerarse adecuadas, se reflejaran
en el informe correspondiente que debe emitir el capitan maritimo, asi como en la
resolucion de exencion.

5.- Gabarras de suministro de combustible y otras embarcaciones de servicio.

Los capitanes o patrones de las gabarras de suministro de combustible con base en
un puerto, a las cuales se hace referencia en el articulo 6 de la Orden, que soliciten
exencion del servicio de practicaje, deberan realizar ante el Capitan Maritimo las
pruebas practicas y de conocimiento establecidas en la Orden y, en su caso, en la
presente instruccion.

No obstante, debido a lo reducido de las tripulaciones autorizadas para trabajos
portuarios, y a que estos buques transportan mercancias peligrosas, se deberéa tener
en cuenta la operatividad del buque en dichas condiciones, particularmente que el
puente de gobierno se encuentra suficientemente atendido ante cualquier
contingencia portuaria.

Para ello las gabarras de servicio de combustible deberan realizar quince maniobras
con préctico a bordo.

Las restantes embarcaciones de servicios portuarios, como dragas, ganguiles, etc.,
deberan realizar diez maniobras con Practico a bordo, sin menoscabo de las pruebas
practicas que considere oportuno llevar a cabo el capitan maritimo.
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6.- Pruebas de conocimiento de capitanes y patrones.

El articulo 7.a) fija los requisitos de tiempo de mando de buques y frecuencia de
maniobras requeridas para optar a la exencidn. Se aceptara a efectos de computo
del tiempo haber ejercido el mando de un bugue gemelo.

El articulo 7.b) de la Orden establece que para optar a la exencion los capitanes y
patrones deberan demostrar su conocimiento sobre el puerto. Dicha prueba podra, a
criterio del capitan maritimo, ser complementada con una prueba practica realizando
una maniobra de entrada y otra de salida, con Practico a bordo.

En relacion con la prueba de conocimiento sefialar que:

a) Esta debera realizarse preferentemente a bordo del buque, quedando limitada a la
zona del puerto por la que el buque transita y realiza su maniobra o maniobras de
atraque o desatraque.

b) Dicha prueba se realizara preferentemente en presencia de un asesor nombrado por
el capitan maritimo.

c) Deberd quedar constancia escrita de su resultado, reflejando en el acta que se
levante de la prueba, las preguntas que se formulen, asi como la valoracion sobre la
idoneidad del candidato a la exencion.

En relacion con la prueba practica, indicar que:

d) Esta se realizara siempre, con la Unica excepcion de que se trate de un buque
gemelo de aquel para el que tenga concedida exencion.

e) Se levantara acta de la misma, pudiendo formar parte de la referida en el apartado
c) de este punto.

f) En el caso de que se realice para diversas lineas de atraque, se hara constar en el
acta dicha circunstancia y su resultado.

g) En el caso de que se haya solicitado exencién para otras condiciones de gobierno, de
acuerdo con el apartado 4 de la presente instruccion, se realizara la prueba en dichas
condiciones, plasmando su resultado en el acta y estableciendo los limites de gobierno y
maniobra para los que la exencién quedara en suspenso.

h) En la medida de lo posible se realizar4 dicha prueba durante una maniobra de
operaciéon habitual del buque.

La acreditacion del conocimiento de la lengua castellana para poder entenderse con
los demas usuarios del puerto, a que se hace referencia en el apartado 7 c), se
ajustara nivel de conocimiento del vocabulario y fraseologia normalizada de la OMI
para las comunicaciones maritimas y de seguridad.

El articulo 7.3 exonera a los capitanes que tengan concedida una primera exencion
para una zona de atraque demostrar nuevamente su conocimiento sobre dicha zona si
se pretende obtener otra exencién para un bugue distinto. Esto significa que:

a) Deberéa realizar de nuevo la prueba practica si el nuevo bugue bajo su mando
realiza sus maniobras en una zona de atraque diferente de aquella para la que tenia
concedida la exencion.

b) En todo caso, excepto si se trata de un buque gemelo al anterior y que opere en la
misma zona de atraque, se debera superar la prueba préactica para la evaluacion de la
concesion de la exencion.

7.- Buques de alta velocidad.

Con independencia del niumero de maniobras sefialadas en el articulo 8.2 de la Orden,
se tendrd en cuenta, para realizar las pruebas de conocimiento del puerto y las
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pruebas practicas, los criterios generales sefialados en el punto 5 anterior. Asi mismo
se recomienda que una de las maniobras se realice en modo manual (back up).

El capitan exento que asiste al capitdn maritimo, en el caso en que este ultimo no
fuera Capitan de la Marina Mercante, en la realizacién de las citadas pruebas, lo podra
ser de la misma empresa armadora del capitan solicitante de la exencion.

Las demostraciones y pruebas se realizaran sin pasaje, y en la medida de lo posible
sin perjuicio de la operatividad del buque.

8.- Otorgamiento de la exencién

El informe determinante de la autoridad portuaria, para el otorgamiento de la exencion,
al que se hace referencia en el primer péarrafo del articulo 9 de la Orden, se entiende
suprimido en virtud del punto 2 del articulo 81 de la Ley 48/2003. No obstante se
continuara solicitando, por considerarse necesarios, en virtud de lo dictado en los
articulos 82 y 83 de la Ley 30/1993 de 26 de noviembre, de Régimen Juridico de la
Administraciones Publicas y del Procedimiento Administrativo Comudn

En relacién al parrafo segundo de este articulo, sobre comunicacién a la autoridad
portuaria y a practicos de la prueba, esta debera formalizarse por escrito y con la
suficiente antelacién, incluyéndose en el expediente. Asimismo en el informe del
capitan maritimo deberan constar todos los extremos de las pruebas realizadas, de
forma exhaustiva, y ser elaborada a la mayor brevedad posible tras la realizacién de
las pruebas.

En la resolucion de exencion a efectuar por la Direccion General de la Marina
Mercante deberan constar las limitaciones operacionales de concesién de la exencion
9.- Suspension de la exencion.

De acuerdo con lo dispuesto en el articulo 10 de la Orden, en caso de suspension de
la exencién, el capitdn maritimo debera expedir una resolucion motivada. En dicha
motivaciébn se haran constar todas y cada una de la las circunstancias que lo
justifiquen, incluyendo, en su caso, los limites operacionales que deban dar motivo a la
suspension.

Madrid, 13 de abril de 2011
LA DIRECTORA GENERAL
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NOTAS:

1.- Era la gabela, como politicamente fue acusado tal obvencion, la sexta parte del
coste del servicio de practicaje, que se le entregaba al Capitan de Puerto, como jefe
de los Practicos del puerto, en virtud de los ordenado articulo 4, titulo 7, tratado 5° de
las Ordenanzas de la Armada de 1793, que decia: El Capitan de Puerto formara
escala de alternativa para las facciones ordinarias de los Practicos, ya sean de sueldo,
0 ya de solo nombramiento, y de sus obvenciones se formara formard masa comun,
asentandolas partida por partida con expresién del motivo, segun se fueren causando,
en libro que ha de tener por partes iguales, deducida la sexta parte para el Capitan de
Puerto, como emolumento de su empleo.

2.- La congrua, por definicion constituye una renta perpetua.

3.- Promulgada por la Orden Ministerial del Ministerio de Comercio, contenida en la
Circular namero 9/76 de la Direccién General de Navegacion, de fecha 26 de octubre,
por la que se establecié un recargo del 1,5% en todos los servicios de practicajes
realizados en los puertos nacionales.

4.- En la hemeroteca digital de : 3
la Gaceta (de Madrid), tanto de LR
la zona republicana como P gl

nacional, se puede obtener las
resoluciones de algunos de los
practicos de puerto que una e e
vez instruidas las causas

correspondientes, fueron dados
de bajas en el servicio; sus
resoluciones constan para los
puertos que se citan: En Bilbao
5 practicos, Pasaje 2, Santa o ‘
Cruz de Tenerife 1, Santander 3«42 P 124 L2r ejlgwr
1, Marin 1, Almeria 1,
Corcubion 1, Cadiz 1, Melilla 1,
el cual fue luego reintegrado, y
Tarragona 2, ambos dados de bajas por el Gobierno de la Republica, aunque por este
mismo gobierno fueron reintegrados mas tarde, pero curiosamente uno de ellos, fue
posteriormente dado de baja por el Gobierno de la Zona Nacional y luego en agosto de
1939 readmitido, lo que constituyé un hecho singular, que por ambos bandos, se le diera
de baja y luego fuese readmitido; ademas hay que sumar la situacion de algunos
practicos, que por quedar detenidos y culpados, cumplieron sus condenas Yy tras ellas, al
solicitar la incorporacién para ocupar sus plazas, le fueron denegadas, tal como ocurrié en
Sanlicar de Barrameda, con un practico de la barra. Es también destacable los
expedientes instruidos por el Juzgado Especial de Marina Civil de Barcelona a dos
practicos de este puerto en marzo de 1939, segun se recoge en La Vanguardia Espafiola
de los dias 1 y 3 de marzo de 1939, de los cuales se desconoce tanto sus resultados
como si llegaron a ser posteriormente habilitados para el ejercicio de su profesion.

5.- Fue esta motonave construida en Bilbao en 1930 por la Cia. Euskalduna de
Construccion Naval, por encargo de la compafiia naviera Sota y Aznar, botada con el

@
dte de DoGana.

Foto n° 44. Canal de la Broa de Sanllucar hasta 1987,
croquis publicado en el blog Gente de Mar.
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nombre de Araya Mendi, e incorporada a su importante flota, matriculada en Bilbao, de
2.954 toneladas bajo cubierta, 2.062 de registro neto y 1.527 de registro bruto; de
335,0 pies de eslora entre perpendiculares, 45,5 pies de manga y 28,0 pies de puntal
en bodega, casco de acero, con una hélice, luz eléctrica, TSH y clasificada como +
100 A1, tipo Shelter Deck.

Por los efectos de la Guerra Civil fue requisada y convertida en buque hospital,
aungue terminada la contienda, parece que retoma su condicion de mercante, pues el
dia de su fatal percance, segun la pagina del blog Vida Maritima de fecha 27 de
diciembre de 2012, y de otro blog citada en tal fuente (Web Olo-gente de mar-5),
entraba cargado para Sevilla de barricas de arenque, sacos de harina, arpilleras de
hojas de tabaco y otros efectos y también traia una ternera viva.

A causa del mal tiempo en la broa de Sanlucar, era y es habitual en esta época, los
vendavales del SSW o SW que producian en la canal practicable unas caidas méas que
peligrosas, que imposibilitan la navegacion por este enclave para buques de ciertos
calados, incluso pudo encontrarse con fuerte bajada de las aguas del rio, si los dias
precedentes fueron extremadamente lluviosos, como también era habitual para esta
fecha del afio y teniendo en cuenta que por su condicion de cargado, tuvo que iniciar
su entrada con mas de media marea entrante y por lo tanto con corrientes de popa lo
que aun dificulta mas su gobernabilidad, circunstancias que motivaron que golpeara
con uno de los varios bajos que esta canal tiene a cada lado, donde mas tarde logro
su capitan vararlo, quedando en disposicion de transferir todo su cargamento y
desembarcar su dotacién sin pérdida de vidas humanas. El buque quedo abandonado
durante algun tiempo, en principio velando parte de su superestructura y arboladura,
tal como se muestra en la foto, aunque por la accion de los vientos y oleaje, se fueron
auto desguazando los elementos que velaban, quedando importantes restos
sumergidos, presentando por ello, un serio peligro para la navegacion por la canal
entonces practicable, aunque estaban fuera de la canal.

Sin conocerse aun las causas por la que tal naufragio se ha mantenido con discrecion
en los medios informativos de la época, es de resaltar que investigado el expediente
instruido por la Direccion de la Junta de Obras de la Ria del Guadalquivir y Puerto de
Sevilla, que obra en el archivo histérico de la Autoridad Portuaria de Sevilla, al sefialar
Su posicion, se precisa que segun escrito de remision por la Comandancia Militar de
Marina de este puerto, incluido en tal expediente, que en el informe pericial practicado
por personal del Cuerpo General de la Armada, en el que los peritos suponen como
posicion de su naufragio, muy préximo a la que existia anterior para el pecio del vapor
Delfina, teniendo en cuenta que en igualdad de circunstancias de las que ocurrieron
con agquel naufragio, muy proximo al mismo, se perdié también el vapor Delfina, -el
cual esta indicado en su propio expediente del mencionado archivo situandolo- en la
barra de esta Ria el dia 04/02/1940, donde se encuentra varado sobre el bajo de
“Galoneras” a unos quinientos metros al N. de la boya n° 5 del canal de entrada al
Guadalquivir, dista 6.700 metros de Bonanza y 5.000 metros de Chipiona. No obstante
el autor, por referencia verbales ha tenido desde hace afios como posicion del
naufragio del vapor Delfina, el sitio llamado El Lagunazo, coincidiendo también con el
resefiado en la cronica del ABC de Sevilla del 06.02.1940 sobre tal naufragio.

Por las penurias de la época, no se pudo atender un plan de desguace de este y otros
pecios en la zona, (Landfort, Guiniguada, Delfina y Monte Aralar), hasta diciembre de
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1944, cuando se anuncia en ABC un oferta para adjudicarlo a una empresa
especializada, pero aun asi, por las fuertes corrientes que dificultaban estos trabajos,
guedaron peligrosos restos del pecio, lo que dio lugar a que 1 de febrero de 1960 el
pesquero Leonor, cuando entraba una noche cerrada en niebla, al salirse de la canal,
diera un fuerte golpe sobre tal pecio, ocasionando su hundimiento rapidamente,
resultando ahogados cinco de sus ocho miembros de la dotacion.

6.- Realmente el acoso e intento de derribo del servicio de practicaje en los puertos
espafioles, comenzo al plantarse el primer borrador del que fue en principio conocido
como el Anteproyecto de Ley de Ordenacion de la Marina Mercante (Mayo 1990), que
pretendian ya entonces, la creacion de un Colegio Oficial de Practicos, asi como actualizar
la figura del préactico, y la de su propia agrupacion local (Corporacion), asi como establecer
el arancel correspondiente a su servicio, acorde con la dificultad y duracién de la
maniobra, del tamafio del buque, de los costes de organizacion y desarrollo del servicio, al
cual la Federacion de Practicos de puertos de Espafia, presentd las correspondiente
alegaciones, y en especial sobre la repercusién que tendria tal arancel a través del
llamado sexto de practicaje, para soportar la Mutualidad de Practicos, la Federacion, el
solicitado colegio profesional y el Fondo de Ayuda a Puertos de poco trafico. Era entonces
el momento de actualizar la llamada tarifa de practicaje, haciéndola méas funcional y
simplificada, suprimiendo las antiguas bonificaciones, que se aplicaban a los buques
espafioles (buscandose algun tipo de ventajas sustitutorias), e incluyendo los recargos por
VHF, gasoil y ayuda a puertos de poco trafico, asi como unificar las definiciones del los
servicios que prestan los practicos, entonces desglosados en cinco estadios, para dejarlo
en solo tres, entrada, salida y movimiento interior, entre otras mejoras y puesta al dia que
se requerian en el servicio de practicaje de estos afios. De estos planteamientos y
propuestas se puede decir que tras diversas reuniones e intercambios, se llego a un
acuerdo entre las partes, aunque quedaba actualizar principalmente la tarifa
y Su concepto.

La necesidad de establecer un arancel en lugar de una tarifa, a través de un Real decreto,
venia dada por la Ley de Tasas y Aranceles recientemente promulgada, que obligaba a
tenerlo desde el mes de abril de 1990, por lo qgue mantener la tarifa de practicaje de esta
época, era permanecer en un vacio legal que imposibilitaba actualizarla aunque solo fuera
por aplicacion del IPC anual, medida que era demorada por la administracion. Tras la
aportacion de los primeros datos por las Corporaciones, comenzaron las discrepancias
entre la federacion y administracion, y a partir de aqui se hacen patentes los retrasos que
estas situaciones producen, los cuales se agravaron por la pasividad de esta Ultima. Alun
asi y dentro del periodo de propuestas y aceptaciones, se llegd a un primer acuerdo de
establecer una bonificacion de hasta el 45% del importe del arancel para unos
determinados casos de buques espafioles, que evidentemente traerian problemas tras la
proxima incorporacioén a la C.E.E. en 1992.

Se planteo entonces buscar otra via de presion para solucionar este problema, dentro
del marco legal que ofrecia el Reglamento General de Practicaje de 1958, a través de
las propias Juntas locales de navegacién de cada puerto, que hicieran llegar a la
superioridad, la precariedad y vacio legal de la tarifa, sustento econémico de las
corporaciones de practicos.

Por otra parte ocurria en diciembre de 1990 que en Consejo de Ministros se aprobo el
proyecto, (quizas fuese un anteproyecto) de Ley de Puertos y de la Marina Mercante,
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en la cual y una vez se tuvo conocimiento de su texto, se observaba que el servicio de
practicaje se ejercerd en los puertos por la Autoridad Portuaria, figura juridica de
nueva creacion en este proyecto de ley, bien directamente o a través de contratos con
terceros, destacandose también como se han incorporados y agrupados dos proyectos
de leyes que iba desarrolldndose con independencias en cada uno de sus ministerios,
(el de Puertos a través de Obras Publicas y el de Marina Mercante a través de
Transportes), los cuales a su vez se refundieron desde hacia unos meses en un sélo
ministerio, en donde su primer titular, Sr. Borrell, no dudé en paralizar ambos
proyectos independientes, para estudiar la forma de refundirlos en un solo proyecto,
con la consiguiente demora para la solucion econdémica de las corporaciones y de
legalidad en los cobros de los servicios de los practicos.

Esta nueva realidad con sus correspondientes rumores dieron ligar a presentar la légica
curiosidad de conocer su contenido, estudiarlo y preparar los argumentos ante las
previsibles alegaciones que serian necesarias; y a medida que se tuvo conocimiento de
los handicaps que presentaban, a planificar una estrategia de defensa y apoyo a través de
los cauces politicos y juridicos pertinentes, pues no es de sorprender, que su contenido
creaba gran preocupacion tanto en la Federacion de Practicos de Puertos de Espafa,
como en los practicos en particular, al tiempo que la situacion economica de las
Corporaciones se hacia insostenible, por lo que se solicito a la Direccion General de la
Marina Mercante una solucién con urgencia de tal situacion.

Pronto se llegaba a la conclusién que el articulado de este nuevo proyecto de ley,
podia llegar a ser negativo para la seguridad maritima de los puertos, ademas de
afectar desfavorablemente a los practicos, los cuales son a su vez el primer escalén
de la cadena de la seguridad maritima portuaria, arrollandose sus derechos adquiridos
y su sedimentada organizacion del servicio, que con mas de doscientos afios de
antigiiedad, solo precisaba, ciertas actualizaciones, una tarifa adecuada y su
correspondiente plan de renovacién de sus flotas.

Estando trazado en este proyecto (anteproyecto) de ley, la dependencia directa y
especialmente la econémica del servicio, en la figura del nuevo Director/Presidente de
Puertos del Estado, hubo que encaminar todas las propuestas de mejora de tal
proyecto, hacia un departamento ministerial que por ajeno a la realidad organizativa del
servicio, era dificil de, primero de entenderlas y segundo de convencer, pues aunque
evidentemente la hasta entonces Direccion General de Puertos tenia mas de 150 afios
de gestion directa de los puertos espafioles, pero del practicaje solo conocia las
circunstancias interesadas de algunos operadores, que a sus dependencias hacian
llegar las presuntas quejas, que aunque habian sido aclaradas o refutadas como tales
en la correspondiente Junta local de navegacion, resultaban amplificadas por los efectos
de una tarifa congelada y un proceso de relevos de practicos paralizado, lo que daba
lugar a presentar una organizacion sin la suficiente base econémica para prestar el
servicio que en estos anos se precisaba.

Tras conocerse en varias corporaciones de forma no oficial tal proyecto (anteproyecto)
de ley, por una filtracion del borrador de noviembre de 1990 y sin tener la seguridad de
que fuese el presentado en el Concejo de Ministros, meses mas tarde (marzo 1991),
se recibe en la Federacion de Practicos el primer borrador de este nuevo proyecto,
padeciéndose desde entonces y durante largo meses la logica inquietud, al tiempo que
se inicia un periodo de encuentro-desencuentro, que solo se pudo mantener en
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ocasiones por una buena planificacion negociadora llevada a cabo por la Federacion
de Practicos y en especial por su secretario general Sr. Yturriaga, al que avalaban el
propio presidente Don Jesus Pereda y su posterior relevo Don Cruz Maria Ferrer y su
correspondiente Junta Directiva, arropados por la totalidad de los practicos espafioles.
A medida que por la Administracion se iban planteando modificaciones inadmisibles
para las propuestas elevadas por la Federacion, se confeccionaron una series de
borradores, durante los meses de mayo, octubre y noviembre de 1991, que en
principio no eran soluciones factibles, al tiempo que hubo que elevar el nivel politico y
administrativo en donde hacer llegar el desafuero que se iba a cometer con el servicio
de practicaje en los puertos esparfioles, gracias a lo cual se pudo arropar los
planteamientos expuestos, no solo en las reuniones bilaterales sino en 6rganos de
gobierno de alto nivel, incluyendo el Congreso de los Diputados, ademas de buscar el
apoyo de nuestras asociaciones internacionales IMPA y EMPA, que tuvieron a bien
interesarse en altas instancias del gobierno espafiol de la época.

Tras mdltiples reuniones entre las Direcciones Generales de Puertos y Marina
Mercante, sin alcanzar el nivel minimo de aceptacién, al conocerse el entonces
denominado borrador definitivo, a finales de enero de 1992, hubo que plantearse otras
medidas més contundentes que forzaran una solucion a tales retos, por ello se tomo la
decision aprobada por la Junta Directiva y con el poder otorgado por los federados en
septiembre de 1991, de convocar una huelga, en principio de paros parciales de tres
horas dos dias a la semana, durante todo el mes febrero a partir del dia 3, y mas tarde
a partir del dia 27, reforzarla en paros de 24 horas los jueves y viernes de cada
semana, con la prevision de ampliarla durante el mes de abril de una forma total, si no
observan avances de consideracion. Solo fue necesario ejercitarla el primer periodo de
dos dias, pues, por sus efectos, de inmediato se observaron avances significativos,
recibiéndose de la Secretaria General para los Servicios de Transportes del Ministerio
de Obras Publicas y de Transportes un ultimo borrador que satisfacia las inquietudes
de los précticos, quedando no obstante pendiente de ciertos retoques en su tramite
parlamentario, aun asi, se mantuvo la convocatoria como medida disuasoria, dando
por finalizadas los efectos legales tal convocatoria el 1 de junio de 1992, tras conseguir
las soluciones buscadas

Cabe resaltar que tales contundentes y generales medidas como fueron las huelgas
presentadas en sus distintas fases, han pasado a ser histéricas en el servicio de
practicaje espafiol, por no conocerse ninglin otro momento, ni tan siquiera en los
fragiles afios anteriores a la guerra civil, en los cuales se llegaran a presentar con este
caracter general para todo los puertos espafioles.

De los efectos de este penoso periodo vivido por los practicos y sus representantes,
junto con el apoyo de cuantos vieron tales errores planteados, se pudo conseguir una
Ley atemperada a la situacion del momento, que ha permitido la permanencia del
servicio de practicaje en los puertos espafoles bajo unos planteamientos, (unidad de
accion a través de una sola Corporacion de Practicos en cada puerto, y un actualizado
reglamento general del servicio), que posibilitaron las mejoras, tanto de la prestaciéon
del servicio, como la puesta al dia de los medios necesarios: personal subalterno,
embarcaciones y equipos, incluyendo las nuevas estaciones de practicos, donde alojar
tanto los précticos como su personal y las instalaciones necesarias para atraque de
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sus embarcaciones y las instalaciones propias de un primer escaléon de mantenimiento
y todo ello soportado exclusivamente por el coste del servicio.

7 .- lgualmente dio lugar la preparacion y redaccion del nuevo Reglamento General de
Practicaje de 1992 a un periodo de desencuentros y presiones, para evitar que con su
redaccion, se burlara o modificase la propia Ley que lo sustentaba, en la que las
circunstancias y orientacion de los trabajos obligaron de nuevo a presentar situaciones
de paros parciales de hasta cuatro horas, basados en la necesidad de reuniones
locales en cada puerto.

8.- El articulo 9 del Reglamento General de Practicaje de 1996, se titula Excepciones,
y al igual que en su punto 1, se emplea la palabra excepcion, donde dice: podra
establecer excepciones a la obligatoriedad de utilizacion del servicio de practicaje,
mientras que en su puntos 2, emplea su propio significado en relacién con el contexto,
cuando dice la no utilizacion del servicio portuario de practicaje, pero en su siguiente
apartado, lo comienza con la frase Dicha exencion... y después en el siguiente
parrafo, al tratar sobre la obligacién de los capitanes y patrones exentos deberan...

En su punto 3 igualmente emplea la palabra exencion, al indicar la posibilidad de
suspender el ejercicio de la referida exencion, aunque al pasar al punto 5 de este
articulo, comience con la frase: Quedan exceptuados de la obligatoriedad de utilizacion
del servicio de practicaje los buques de guerra...

Cabe recordar los significados que otorga a cada una de estas palabras, el diccionario
de la Real Academia de la Lengua Espafiola:

« excepcion (Del lat. exceptio, -6nis). 1. f. Accion y efecto de exceptuar. 2. f. Cosa que
se aparta de la regla o condicidn general de las demas de su especie.

« exencién (Del lat. exemptio, -6nis).1. f. Efecto de eximir. 2. f. Franqueza vy libertad
gue alguien goza para eximirse de algun cargo u obligacion.

En resumen aunque son palabras sindnimas excepcion y exencion, parece que el
legislador de nuestro reglamento se inclina mas por la palabra exencién que por la que
emplea al dar nombre al articulo 9 —excepcidn-, quizas por seguir las pautas iniciales
que daba la Ley 27/92 de Puertos del Estado y de la Marina mercante, cuando en su
articulo 71 sefalaba las exenciones.

Es posible que por efecto de esta jerarquia legislativa, se ha dado nombre al
documento que se otorga al capitan o patrén, conocido en el argot maritimo-portuario
como la exencién, por el cual y en aplicacién de la Orden del Ministerio de Fomento
1621/2002, de 20 de junio, por la que se regulan las condiciones para el otorgamiento
de exenciones al servicio portuario de practicaje, queda autorizado a no tomar practico
para las maniobras portuarias especificadas en tal documento.

9.- Sorprende que por la Disposicion adicional decimonovena, de la Ley 48/2003, de
26 de noviembre, (publicada en el BOE n° 284 de 27 de noviembre) se resuelva la
incorporacién de los practicos al Régimen Especial de la Seguridad Social de los
Trabajadores del Mar, con fecha anterior (unos 34 dias), a la publicacion de la propia 'y
especifica Ley, que va ordenar tal resolucién, como fue la Ley 62/2003 de 30 de
diciembre. En cualquier caso fue una solucién, que no por anticipada, deja de ser
coherente, pues los practicos como trabajadores de la mar desde siempre, han estado
incluidos en tal régimen especial, si bien bajo un convenio especial muy particular, que
causaba no pocos interrogantes a los propios regidores de la Seguridad Social.
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Por otra parte es de sefialar que fue igualmente un error disponer la posibilidad de
encuadrar a los practicos y su personal embarcado, como trabajadores autbnomaos, pues
tal clase no existe en el Régimen Especial de la Seguridad Social de los trabajadores del
Mar. Error que en estos dias esta presentando problemas en los casos de hacer valer los
coeficientes, tal como resefiaba la Ley 48/2003, de 26 de noviembre

10.- Pues desde ahora sustituye a la Disposicion transitoria 2° de la Ley 27/92,
aungue expresamente se anula el antiguo apartado 4 (sobre el Régimen de Seguridad
Social aplicable a los nuevos practicos) que evidentemente parecia estar recogido en
la anterior Ley, mas con espiritu dictatorial o de castigo, que con arreglo a la realidad
social del marino, pues aunque éste pase a desempefiar su trabajo como practico de
puerto, su encuadre social para todos los efectos, debe ser en el Régimen Especial de
la Seguridad Social del Mar (ISM), mientras este exista, tal como se establece en la
Disposicion adicional decimonovena antes resefiada, pues se habia regulado de tal
forma que los préacticos de nuevo ingreso quedaban en el Régimen General cuando
otros colectivos portuarios como los estibadores seguian encuadrado en el ISM.

11.- Por fin trajo este texto refundido, la Unica redaccion posible sobre la Seguridad
Social del personal del servicio de practicaje, pues estando integrado en el Régimen
Especial (ISM), no es posible encuadrar a nadie de este servicio como auténomo.

12.- Una vez mas se peca de una especial y desmedida atenciéon a la figura del
practico, a la hora de marcar su edad obligatoria de jubilacion, basada mas en un fin
casi inquisitorio, que en la légica y exigible, cualidad fisica y profesional del practico,
maxime cuando ya era notoria la situacion extemporanea de las edades de jubilacion,
antes la longevidad de estas Ultimas décadas y las posibilidades econémicas del
soporte econdmico de la seguridad social espafiola, ademas de no respetar el articulo
35.1 de la Constituciéon Espafiola, en cuanto al derecho al trabajo que a todo espariol
se le reconoce.
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FUENTES:

-- Hemerotecas Digital de la Biblioteca Nacional en relacién con todos los diarios y
revistas resefiados, excepto, de los diarios ABC y La Vanguardia, los cuales tiene
publicadas en internet sus propias hemerotecas y de donde se han recopilados
aqguellas noticias asi resefiadas.

-- La marina mercante y el trafico maritimo, Rafael Gonzélez Echegaray, Editorial
San Martin 1977.

-- Comentarios a la legislacion espafiola del servicio de practicaje y amarraje.
Joaquin Ferndndez Repeto. Cadiz 1922.

-- Archivo Corporacion de Practicos del puerto de Tarragona. Dossier La Gran
Guerra.

-- Blog Vida Maritima, autor Vicente Sanahuja, varias paginas citadas en el texto.

-- ARANZADI INSIGNIS Thomso Reuters, Coleccion legislativa.

-- Circulares informativas 72y 73 afio 2014, Colegio Oficial Nacional de Practicos de
Puerto. Madrid

P.D. Este trabajo, tras mas de cuatro afios de busquedas, finaliz6 en febrero de 2015.
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