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INTRODUCCION,

E} mar es 2] futurc del hombre. A traves del tiempo, el mar
a sido escenario de batallas, expediciones, aventuras, pero

sobre todo elemento de vida para la raza humana.

Méxic;,‘con mis de 10 000 Km de litorales, cuenta apenas con
274  articules gue requlan ¢} comercio maritimo,
aproximadamente 30 articulos sobre la gente de mar y poco
mds de 500 buques mercantes mexicanos con mds de 1000

tonel adas de registro.

Esto es la causa que motiva principalmente, que nos abocemos
a la tarea de realizar una investigacidn a fondo, que a la
vez, nos ofrece Va posibilidad de presentarla como tesis,

para obtener el grado de licenciado en derecho,

Es asi que de la prob!emética expresada en el segundo
parrafo, nos circunscribimos a los trabajadores del mar,
debido al resultado de una inuestigacién preliminar sobre
algunos los convenios ¥ recomendaciones gue huestro pals
como miembro de la Drganizacién Internacional del trabajo a
ratificado hasta el afio de 1984 y no a cusntido con

incorporarlos a nuestra legistacidn nacional.



Mae aun, analizande tanto el capftulo 111 del titulo sexto
de 1a Ley Federal del trabajo vigente, la Ley de Navegacién
de comercio mar?timo, Ley para el desarrollo de la Marina
Mercante Mexicana, asi como otras legislaciones en la
materia encontramos que €stac no responden a las pecesidades
reales y formales de la gente de mar y en general de la
industria mar{tima. Ademds de que en estricto derecho,
México esti violando los estatutos de ta Drganizacién
Inetrnacional del Trabajo, a pesar de ser miembro desde hace

mas de 50 afnos.

No es que estemos en desacuerdo por el ndmero de normas
Juridicas aportadas por el legisiador, no; es la calidad

Juridica de las mismas, la que reculta problemética.

Como tendremos oportunidad de conocer, durante el transcurso
de este analisis, 1a lneficacia de éstas normas, producen
confusidn e intranquilidad de todos 1los sectores que
convergen en esta vital industria, ademas de que ésta
situacidn representa un probiema en potencia, que de no ser
corregido a la brevedad posible, puede 1Vlevarnos a un

conflicto de proporciones tal vez incontrolables.

Esta incertidumbre, da lugar a que la costumbre, en muchas
de las ocaciones, conozca de situaciones ¥y conductas, gque la

norma juridica bien podria resolver en beneficio colectivo.

11,



Trabajaremos bajo un principio de orden muy estricto.
Primero, nos remontaremos en la Historia, para conocer los
orfgenes de la marina en geperal y analizaremos en forma
cronoléglca, aquellas culturas que aportan algo positivo a
nuestra tésis. Después nos enfrentaremos con el problema de
presentar en los términos mas clares posibles, algo a que

1tamaremos " las pocturas * ,

Esto es, la postura internacional estard delimitada por
aquellos convenios Yy recomendaciones emitidos por 1Ia
Organizacion Internacional de! Trabajo desde 1919 hasta

19684, y que consideramos mas significativos.

Sabremos asf{, el punto de vista del Derecho Internacional,

vfa 1a Organizacidn Internacional del trabajo.

Despuds, veremos cual es la postura nacional, consistente en
el cuerpo de leyes que reguian el trabajo del mar. Al
respecto, estaremos pendientes en ofrecer las reflexiones
pertinentes, a fin de estar en posicién de emitir finaimente
nuestras conclusiones, mismas y dicho esto con toda
modestia, seran emitidas en términos claros y debidamente

fundados en derecho.

IiL.



Finalmente, queremos expresar que nuestra intencidn es
sembrar la inquietud que tenemos, en el sentido de que debe
reformarse y adecuarse el universo normativo que regula el
trabajo de mar, no solo en bien de todos lVos sectores
interesados, sino en beneficio de 13 gran nacidn que es

nuestro Mexico.

Jesiis Alatorre Mendieta.



GENERALIDADES.

Es difi{ci) establecer con precicidn el inicio de 1a marina ¥
por ende, la de los trabajadores del mar, La historia esta
cubierta por numerosas lagunas a consecuencia del reducido
ndmero de fuentes de investigacidh, de sus contradicciones y

sobre todo de Yo fantasiosas que resultan algunas de ellas.

los marinos, entre los cuales consideramos a los
trabajadores del mar, han sidoe en todo tiempo poco
aficionados a las letras, de ahl que las historias que
llegan hasta nuestros dias conllevan un aire de fantas{a y

ensueno.

Como lo sefialabamos en el primer pdrrafo, las descripciones
de ltas bajeles de Tolomeo Filopator ¥ de Hieron de Siracusa
son  para muchos  Thistoriadores algo producte de la

imaginacian.

¢Guien fu€ entonces < surge la interrogante ) el primer
hombre que se aventurd en el mar ?, <Que forma tenfa et
fiotader por el empleado 7. Segﬁn el historiador egipcioc

Sanchomiaton, muy anterior a la era cristiana, fue el tiro




2.

LA . -
Osons quien obligado por un Incendio en el bosque se
/
aventuro en el mar con un pedazo de tronco adn con todo y

ramas.

Resulta pues,con todo respeto al higloriador egipeio,
dificil de creer que la marina y per se 105 marinos hayan
tenido un inicio tan accidentade y producto de un hecho

natural,

Compartimos la cpinicn de otroe historladores que sefalan la
época prehistarica, como inicio de la marina y que ésta se
ha venido desarrollando paulatinamente hasta nuestros dias.
Exlsten pruebas contundenrtes a considerar como lo son los
descubrimientos de Trondhjem y Smaalena en las larqas ¥
estrechas bahfas de Suecia, o los restos de navlios
encontrados en Glasgow, a las orillas del lago de Glnebr&)

Suiza, todos pertenecientes a la propia Jpoca préhistérica.

En confirmacidn a lo anterior est{ la opinién fundada del
destacado antropdlogo mexicano Arturo Romano Pachk::o, en el
sentido de que en el cuarte glacial cuando las aguas bajaraon
hasta 150 metros, se tuvo indicics en los mares del sur, de
restos de marinos que aborde de navios Individuales cruzaban

283s aguas. .



Como lo constataremos mas adelante con los pueblos del
medi terrdneo, cada paso de la marina hacia su mejoramiento,
cada navegacio’n que se saliera de lo normal, serfa motivo
suficiente para que el pueblo que 1o habla realizado, se
Juzgar-a' con derecho a manifestarse como inventor de la

.2
navegacion,



FENICIA

Sln detrimento de 1o expresado en el dltimo parrafo del
capftulo anterior, afirmamos que es Fenicia y su pueblo el
punto de partida de la marina en ef » todazs sus
consecuencias tanto econdmicas como sociales. Fué el pueblo

navegante por excelencia.

El pueblo fenicio se establecid en lo que hoy €OnoCcemos Como
Libano, hacia 3000 afos A.J.C., en una faja costera de 200
Km de largo por 406 o 350 Km de ancho. Con sus célebres
bosques de cedros, los Fenlcios sacaban del Libano 1las
maderas con que construfan sus buyues, De raza semitica »
procedentes de los llanos de caldea, los fenicioce fundaron
sug ciudades escalonadas ¥ con los ojos puestos en el
medi terrahieo. Entre las mds importantes encontramos de norte

a sur Arad, Biblos, Beirut, Siddn,.Tiro Y Arce.

Con base a referencias egipcias, asirias, griegas vy las
inscripciones en la biblia, sabemos que dichas ciudades
estaban gobernadas por reyes o jefes llamados suffetas, pero
llegd a ser tal su obeesicn por ;1 comercio, que dichas

ciudades 1legaron a ser gobernadas por oligarqufas de
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armadores y mercaderes entre los cuales eleglan al rey,

guardando para sf el poder politico de Fenicia.

Como hemos visto es tal ta obsesion por el comercio y por
ende la acumulacidh de riqueza, que conduce a Fenicia a

convertirse en un emporio comercial en menos de un siglo.

En el mismo orden de ideas, podemos decir que los
trabajadores del mar en aquéllas dpocas prestaban sus
servicios bajo la ley de 1a oferta ¥y la demanda. Es cierto
que bajo el Imperio egipcio el cédigo de Hamurabi se
mantenfa en Yas cludades del delta, y serfa entonces léglco
pensar que si los fenicios como trabaladores se alquilaban
para la construccidn de bajeles a los egipcios y los
israelitas entre btros, les era aplicable diche céddigo. Nada
mas falso que esto, ya que retomando la idea de que se
manejaban bajo la ley de 1a oferta ¥y la demanda, encontramos
que ne eran propiamente los trabajadores quiénes se
alqullaban ni tampoco los duefios de las naviciras sino

propiamente el pueblo fenicio entendido como nacicn.
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Feniclog eran en efecto, los bajeles caon que Tantems 1I] se
lanzd al Golfo aribigo; Tos que empled Ramsés Il en sus
expediciones ¥ Ramses 111 en contra de los piratas que
asolaban su reino., Fueron bajeles construfdas por manos

fenicias tos bajeles persas en todas las guerras medicas,

Por 1o anteriormente expuesto, es de afirmarse que para el
pueblo fenicio, los trabajadores del mar prestaban sus
servicios a) meior postor, sin importar de quién se tratase.
No existid pues para ellos prestacién alguna que no fuera el
pago de! salario contratado por el trabajo realizado, el
cual a pesar de haber zido obtenido enfrentando ltos peligros
que representa la nauegacidh an s{, en tierra firme
despilfarraban a veces, lo que era fruto de prolongados

sacrificios.

Fueron indudablemente estos trabaljadores del mar los que
sentaron el concepto aunque sea primitivo de relacidn de
trabajo, entendiéﬁdose por esta Jltima, la prestacidn de un

servicio personal y subordinado en cambio de un salario,

No zeria Jjusto cerrar el andlisic de los fenicios =in
comentar algunos de sus grandes &€xitos como marinos ¥y que

mucho tiehen que ver con esta modesta elaboracicn de tésis.



Sus naves cortaban en todas direcciones las  aguas
mediterraneas, conocida es la expedicidn fenicia que
concluyd con la fundacidn de Gddes (¢ Cddiz ) 1000 afios
AJC., ¥ la expedicién a Taresatos ¢ Andalucfa ) donde
descubrieron grande: yacimientos de plata que al explotarla
tan salvajemente hicieron bajar su cotizacidn en los
mercados internaciocnales frente al oro en relacidn de | a 2
a | a 13. Sabido es el gran ndmero de los puertos
meridionales de dicha penfnsula y dentro del mediterrineo
son de origen fenicio, Diffcil es precisar cudl fud el
1imite de sus correrfas de estos rnavegantes, se¢ dice que
1legaron a las islas britdnicas, a las Canarias y que a
impulsos de vientos contrarios fueron empujados hasta el mar
de los Sargazos. Segin Herodoto, llevaron a feliz término un
viaje de circunavegacidn del Africa, desde el mar rojo hasta

el estrecho de Gibraltar.



GRECIA

Alge posterior al desarrollo de la marina fenicia es la
griega, casi seguramente nacida de la primera., La famosa
expediciédn de los argonautas y el paso de) Dédalo a través
de la flota de tinos, son dos hechos que prueban que 1a
marina griega era de antiguo establecida., Pero al mismo
tiempo dejan entrever que los griegos de los tiempos
herdicos eran gente de escasos conocimientos nduticos y poco
adelantados en & arquitectura naval. Lo indica as{ Hemero
al considerar el viaje de Africa a Esparta cdmo una hazaWa
del atrevimiento. Lo corrobora el hecho de que las bajeles
que bloguearon Troya no llevaban anclas para fondear y que

las de mayores dimensicnes «dlo podian conducir 20 hombres.

Es preciso Jlegar a los tiempos de Temistocles para
encontrar a la marina griega organizada, para hatlarla con
ta eficiencia necesaria para destruir 1los p -nes del
organizador Jerjes, rey de los Persas, en ta sangrienta

jornada de Salamina. Esta fué sin lugar a dudas el mas



grande combate naval de 1la antiguedad, el Lepanto de

aqué\\os lejanos tiempos,

El hecho de que los griegos no fueran en 1la 5poca nerdica
grandes navegantes como lo fueron los fenicios, tiene su
razdn de ser. Grecia o Heldade como se le conocla era una
penfnsula dividida en dos partes por el estrecho de Corinto,
La porcién de tierra sur se l1lamaba en la antiguedad el
Peloponeso, las montaflas separaban los valles ¥ Jlos
habitantes de los mismos entre sf Jdﬁicos. dorios » eolios
compart(an un terreno accidentado, rocoso, que =i bien en
verano absorbla el escasc caudal de los r(os, en invierno se
cubrfa con un gran mante de nieve, Es decir que la
circunscripcién gegardfica de Grecia, numerosa en islas
cercanas, permitid a los griegos transportarse por mar a
cada una de ellas, pero debide a ésta facilidad y nc
encontrdndose en un principio con las inclemencias de la
naturaleza, no desarrollaron la arquitectura naval a la par

de los fenicios.

Esto no quiere decir que afirmames qué en términos generales
los ariegos no contaran con una marina eficaz, Ya tuvieron

sf, pero en la éboca primaria ¢ =i asl le podemos 11amar
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desde el punto de vista nauticed, Grecia no estuvo obl igada
por las circustancias naturales a construir bajeles que
hasta cierto punto pudieran haber sido ineficientes para los
cortos wiajes que realizaban. Para concluir la idea
expresamos que este puebleo, el mas brillante en cultura de
todos Yos que habitaban el mediterrdnea, evoluciond en su
tiempo una marina eficaz ¥y productiva tantc mercante como de

. 4
guerra como lo veremos a continuacion.

Efectivamente, los griegos con el tiempo desarrollaron su
marina en forma notable, ya que en esos tiempos la
construccion de bajeles era sumamente econdmica. Las flotas
surgf{an con suma rapidez. Cientos de barcos se fabricaban en
unos meses. Entendiendose asf{ la famosa batalla de Salamina
y sus antecedentes cuando Dario I padre de Jerjes ( al qulén
va hemos citado anteriormeate ) envid contra Grecia una
flota de 300 navfos y 20 000 hombres, que se hundieron en
logs abiemos del mar o se estrellaron contra la costa al
tratar de doblar el monte Athos, Como si los dioses griegos
encabezados por Z2eus dios del trueno, parecieran querer

destruirlos. Los elementos, conjurados contra esa flaota la

derrctaron antec de entrar en accich. Poco despu€s se repite

la intentona y cae sobre la costa griega, una flota persa de

400 bajeles que ponen en tierra



. s . .
un ejército que vencido en loz campos de Marathon, se
reembarca precipitadamente., Tales fueron los preliminares de

Salamina.

El herederc Dario 1 con el trono heredd la primera derrota
del poderoso imperio asidtico y Jerjes organizé la ya citada
guerra de Salamina, una de las mids grandes expediciones que
conoce la historia, un milion setecientos mil hombres, segun
Herodote ( 1 ) y | 200 bajeles lanzaron los persas tonira

Grecia., Los primeros sucesivamente disminuidos por el mal

tiempo que habi'a provocado seriog hundimientos sobre el cabo
Sepias ¥ por la flota griega en la batalla preliminar de

Artemisum, fueron derrotados en el capitule de Salamina.

\

{. RAMIREZ TREJO, ARTURO., Herodoto Historias., Tomo - 1II1.
Universidad Nacional Autdnoma de México., Mekico 1976, PP

105 y 114,



£1 mejor armamentoc de los griegos, la poca homogeneidad cde
sus contrarios » la confianza de la victoria de los primeros
fueron puntos determinantes., Sdlo asi se pueden comprender
los desesperados esfuerzos de la reyna de Halicarnaso, (
Artemisa > que con arrojo varonil mandaba personalmente los
bajeles de <cu pais ¥y otros anz\'\c;gc-s, que no fueron

suficientes para wvencer al Nelson de los griegos,

e
Temistocles,

Este personaje como 1o hemcs afirmado, organizd ¥ confirmd a
1a marina de guerra griega y especialmente a la de Atenas.
Esto tuvo como consecuencia que la marina comercial no se
desarrollara a la par de la primera. Cierto, el comercio
mar{timo de los griegos llegd a competir fuerte con el de
los Fenicios, sus ciudades portuarias como Cartago, lucharon
con Siddn y Tiro ¢ fenicias ) por Va supremacia comercial
del mediterrdneo y de hecho a la larga vencieron, debido
fundamentalmente a la invasion asiria a Fenicia » el sitic

de Nabuconodosor a la ciudad de Tira,

Pero ta diferencia estriba en que &i bien es cierto parax los
fenicios, o1 mar, el comercio y el trabajo de! mar era toda
una forma de vida, aportando para nuestro andlisis el

concepto primitivo de relacion de trabajo ¢ desde el punto



de vista de trabajo de mar ) para los griegos el trabajo del
mar consist{a propiamente en eso} trabajo, » por
tonsecuencia, somos de la idea que es este concepto el c;ue
aportan los griego: para nuecstro estudio. Trabajo como una

actividad productiva ¥ no como una forma de vida en si.

Para concluir con los grieges expresamos que copjuntamente
con el desarrollo naval dictaron leyes para el régimen de
los bajeles de guerra, sin descuidar las necesidades del
comercio, Estrictamente para los trabajadores del mar
existia u/nicamer-te la obligacion de cubrir el salaria
pactado sin que existiera, alguna otra prestacio’n, aungque es
de justicia mencicnar que los griegos no desdefaron ning\fn
trabajo que les permitiera mejorar su estado econdmico.
Aguzaron su inteligencia » se enfrentaron con optimismo &

todos los problemas de su o’poca.



ROMA

Hablar de Roma es hablar del derecho en sf., Es sefalar el
punto de partida del derecho como <ciencia., Cualquier
civitizacion maderna que se jacte de tener una organizaclén
Jurrdico—polrtica estable, tiene forzosamente sus origenes
en  Roma. Los romanocs aportan concepteas, Juicios ¥y
razonamientos juridicos que prevalecen, muchos de ellos,

vigentes hasta nuetros dias.

Pero seria imprudente tratar de hacer una investlgaclén en
terminos generales <obre los tres pern’odos en que la
historia divide ¢ estudio del puebio romano; Monarquf’a <
desde la fundacioh de Roma el 21 de Abri)l de 754 a.Ca2,
Repiblica ¢ desde 510 a,c. > e Imperia ¢( de 30 a.c. ) en
razon de que no estariamos cumpliendo cabalmente con el
objetivo fundamental de dsta te’sis; los trabajadores del
mar, Asi es que mencionaremos lo que tenga reiscidn con

dicho tema.
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Roma fug fundada &1 por Rdmulo. Los datoe histdricos sobre
el origen de roma =on escasos. En base a la tradicidn
latina,el Lacio habla sido gobernado por Jano, fundador de
una ciudad sobre la colina 1lamada Janfculo. Cuando el dics
Zeus arrojd a Saturno del monte Ol}impo, €ste busco a Jano,
quieh le brindd hospitalidad en su reino. Saturno,
agradecido, ensefio a los subditos de Jano la domesticacidn

de Yos animales » la agricultura entre otras cosas.

Eneas ¢ principe troyano ) huyd con su familia ,al Africa,
después de la caida de Troya y tiempo después se cagéd con
l.avina hija de Latino, rey de Lacio. Al regresar y detenerse
en la desembocadura del rfo Ti'ber, eu hijo Ascanio se sepaNS

de su padre Eneas vy funde” 1a ciudad de Albalonga

Una vez fundada Albalonga ¥ siendo rey Numitor, su hermanoc
Amulio le arrebatd el tron-, encerrando a su hija Rea Silvia
en e} templo de las Vestalez. Pern Marte ce enamord de la
sobrina del nuevo rey y se casé con ella, teniendo como
fruto de dicha unidn & los mellizos Rémulo y Remo. Amulio
lTleno de ira, mandé enterrar viva a Rea Silvia ¥y arrejd a
loe rnifioe al rie Tiber., Estos, fueron rescatados por una
loba ¥ en el momento en que los amamantaba, fueron vistos

por Faustulo, humilde pastor gue los educd ¥ quién les
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conté su historia cuando cumplieron 20 afos de edad. Al
saber los hermanos sus origenes, atacaron la ciudad dando
muerte a su tio Ascanio y liberaron a su abueloc Numitor
quién en agradecimiento les did las tierras de las 7

colipas.

Quisieron entonces fundar una civadad ¥ rémulo tomd e} arada
y abrid un surco cuadrado dentro del cual se levantaria la
ciudad. "- Nadie -* dijo debia brincar el surco sino ;1 rey.
Remo en un atarde de bravata lo brinco'y su hermano 1o maté.
fAsi pues Romulo funda la ciudad con el nombre de Roma que en

n

engua etrusca quiere decir rfo " .( wa que estaba junto

al rio Tiber ).

Roma pertenece hoy a Italia y 4ué en dsta peninsula
recorrida de norte a sur ;cr la cordillera de los Apeninos

donde tuvo su principal aslento la nacidn romana,

Aungue los primeros pobladores de Italia fueron los Latinos,
Volscos, Sabinos, Umbrios y Samanitas. Fueron los etruscos y
principalmente los griegos los que iniciaron a los pueblos

I1talotas en la civilizacich,



Aunque en las tres grandec etapas de Roma se explidieran
leyes y sobre todo conceptos ¥y Jjuicios que marcaron el
inicio del derecho como ciencia, nos abocaremos al perfodo
republicano en el cual tuvieron lugar las guerras pdnicas y
por ende el desarrollo maritime de Roma tanto militar como

comercial,

Velviendo un momento solamente al periocdo mondrquice para
poder entender as{ las 1)amadas guerras plnicas, los
patricios ( clase social dominante ) abusaron de los
plebeyos en el sentido de prometerles tierras a cambio de su
ayuda en la guerrx contra log Etruscos. Una vez conseguida
la victoria romana, los patricios no cumplen con su palabra
y les pleberyos abandonan la ciudad para formar a distancia
otra independiente. Son convencidos de regresar pero no es
sino hasta la epoca de la repdblica por medioc de la " Ager
publicus * cuando consiguen obtener en posesidﬂ 1a tierra

ganada durante lx conquista romana.

Es importante senalarlo, »a que son los plebeyos los que
juegan un papel decisivo en todas las victorias romanas

obtenidas durante su expansidn.
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As{ pues Roma, despue's de vencer a los etruscos y griegos,
voluid sus ojos a los cartagineses a quiends consideraba
verdaderos amos del mar. A su vez, dstos recelaban de Roma
por su auge tan repentino. Romanos »y cartagineses estaban
separados unicamente por la isla de Sicilia »y fue esta el
pretexto para declararse la guerra. Roma con sus aliados
mamertinos y cartagineses con los siracusanos se enfrentaron
venciendo los primeros hacia el aifeo ¢ 2460 a.c. ) . Fue
entonces cuando Roma sintid la necesidad de construir un
poder{o naval, Para €sto, tomaron cemo madele la " tirreme"
griega ¥ construyeron sus quinquirremes con la novedad de
agregar espolones de hierrc en la prea para abrir los

flancos de las naves enemigas.

La segunda guerra pdnica ( 218 a 202 afbs antes de cristo )
fué sostenida propiamente en tierra, Desde la inuasién de
Anfbal  jefe del ejercit., Cartaginés en la penefneula
ibé%ica hasta su derrota en Escipidn y su suicidio mis tarde

en Macedonia,

En 1a tercera y Yltima guerra pdnica Cartago es sitlada por
tas fuerzas navales romanas y aniquilada totalmente despu{s

de tres afos de cruentas luchas,



Vencida Cartago, prontoe olvidd Roma que ta marina habfa eido
instrumento de su triunfo, de su engrandecimiento. Una vez
que se convencig que la cflebre colonia cartaginesa Lixa no
podi'a hacerle maé sombra, amarrd sus naves, abandond sus

arsenales y olvido por completo que existia el mar.

Resurgue la marina Romana con Cneo Pompeyo quidn juzgando
sin duda poco honrosc para el buen mar . mediterr&neo que sus
costas fueran surcadas por piratas, légica consecuencia del
descuido naval, se propuso exterminar dicha plaga si asi le
pudieramos ilamar. Esta, la pirateria, se habla desarrollado
de tal forma, que su poder y descaro habfa llegado a tal
punto que los mismos puertos de Ostia y Gaeta fueron
saqueados. Mids de 1000 naves cruzaban el mediterrdnec

robando a los bajeles comerciales y asolando las costas sin |

que nadie pudiera hacerles frente.

-

Pompeyo regenerando la marina, pudo en poco tiempo destriur
la piraterfa, dando asi la tranquilidad necesaria & la
nauegacién medi terranea. Pero fud e%ta, la pirateria, la que
le did una leccidn a Roma, puesto que desde ese momento no
volvio a ser descuidada, 1legando inclusive a ser permanente

en tiempos de Octavio ( Cesar Augusto ).
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Llegamos asi, <sin que sucediera nada importante “que
mencionar para nuestro estudio, hasta l; lucha entre César y
Pompeyo. En ella la marina jugd un papel interesante, pues
ambos contrincantes disponian de excelentes flotas; Cdsar 1a
del occidente y Pompeyo la del oriente. Venciendo el primerc
en todos los encuentros al segundo, derrotando en la batalla

de Ponto a los Egipcios y dominando al fin el mar.

Con la paz Octaviana la marina mediterrdnea adquiere una
importancia paval hasta entonces desconocida, & Roma
enviaban los demas pueblos toda clase de mercancias por via
marltima. Fue por esta época cuando la marina de Cédiz

, . .
empezO a decaer yendo en poco tiempo a su ruina total.

Para sintetizar y ajustarnos al ritmo de trabajo hasta ahora
seguido pronunciaremos lo que el pueblo romano aporta a

L N .
nuestro analicis.

Roma aporta lo mas. grande y valioco para cualquier estudioso
del derecho; el nacimiento de ¢dsta como ciencia, su
uvbicacidn historica, social, filosdfica, etc. Nos entrega 1o

. /
mas importante, el porqué del derecho, su razon de ser ¥ de
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el
existir., Y no solamente esto, sino que lo desarrolla a tal
. 7 R
grada, que en las civilizacionee contemporaneas simplemente

siguen un patrén determinado maravillosamente por el pueblo

romanog.

Justicia, Nacién, territorio, en fin podemos anotar sin ser
temerarios que todo derecho en su parte fundamental es
romano, por lo que serf{a injusto hacer un estudio a detalle
de todo el derecho romano, porque simplemente ( hablando en
sentido figurade ) ¢sta tésis es un pequefio grano de sal,
en un planeta que conforma el gran universo jurfdico creado

por los romanos.

La tesis al respecto, es que los romanoe ofrecen a todas los
pueblos civilizados de ta tierra, el concepto de norma
entendida esta come toda regla de conducta y de ahf, todo un
contexto, una ciencia que regulard la conducta externa de
los hombres y que seruiq{ come instrumento para establecer
un aorden universal aceptado undnimemente » a lo que todos

conoceriamos camo derecho.

Pero sin mencecaboe de lo expresado antericrmente, es

necesario presentar las leyves mae significativas en cuantoe
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e 2
al derecho maritimo ¥y que ademas de tener una plena
aplicacion en su momento, se nos ofrecen como una fuente de

antecedente vital para nuestra inuestigaciéh.

En el Digesto 14,2 correspondiente al Digesto de Justiniano

~

encontramos la ley de Redia de la echazon ¢ 2 V.

s . 7 .
Toda vez que esta se refiere unicamente a 1os casos en que
la mercanc{a tiene que ser lanzada al mar por necesidad de

salvar la embarcacidn, transcribimos textualmente el resdmen

2. JUSTINIANO. Digesto 14,2. Editorial Azanzadi. Pamplona

1968, p. 543,
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de lac mismas, encontradas en la obra sefalada anteriormente
¢ haciendo la aclaracibn en e} sentido de qué aunque no s&
refiere estrictamente a los trabajadores del mar, ngs sirve
como un elemento indirecto, para estar en posicidn de
expresar una t€sis mds objetiva en cuanto al tema que nos

ocupa 2,

* 1,- Diepone la ley de Redia que i para aligerar la nave
se hubiesen echado al mar unas mercanc{as, se resarcera con

la contribucion de todos.

2,- Si peligrando 1a nave, se hizoe la echazch de las
mercancias, los propietarios de las mercancias perdidas, si
arrendaron sy transporte, deben ejercitar contra el patrén
de l1a nave la accidn di¢ locacidn y despues puede este
ejJercitar contra aqué\\os cuyas mercancias se salvaron la
acciohn de 1a conduccidn, para que se reparta

proporcionaimente el perjuicior.....

3.~ Cuando se arrojd al mar el mastil u otro instrumento de
‘a nave para  evitar un  peligro  comdn, se debe la

contribucidn de todos.
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4.~ Si para altigerar una nave cargada que no habfa podido
entraf con la carga en el rfe o en el puerto, s
transbordaron algunas mercancias a una lancha para que no
peligrase la nave fuers de! rfo o incluso en la entrada o en
el puerto y aquella lancha se sumergis debe hacerse una
cuenta entre los qﬁe salvarcn sus mercanci{as en la nave »
los que las perdieron en la lancha, como si se hubiese hecho

7
la echazon.

S.- El dafio de la nave que naufragd na se recarce con la
aportacidn comin de los que salvaron del naufragio sus
’ " i . - . N s
meprcancias pues se estimo conveniente la Jjusticia de esta
. . ’ .
sotucidn, tan sdlo cuando, en el peligro comun, se miro” por
. /, .
todoe, con el remedio de la echazon, pero se salvo 1a nave,
Cuando se corta el masti! para que pueda salvarse la nave
7 . / . - .
con las mercancias, ce &plicara la solucion Jjusta de la

contribucion., ..., ..

4.~ Sorprendida una nave por la tempestad y dectruidoe por
un rayo los aparejos, el mdstil y al antena fue conducida a
Hipona » comprados alif, como se pudo unos aparejos
provicionales, navegu hasta Ostia y transporté (ntegra la

carga debian indemnizar .al navegante par el dafio sufrido.
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Respondid que no debian, porque el gacto se hizo me reparar

la nave que para conservar las mercancias.......

j?¢~ Cuando se hubiese hundide o estrellado una nave ( Alfeno
) respondié que cada uno conserva 1o suyo que hubiese

salvado de la nave, en el caso de incendio.cii.vess,

8.~ Los que para aligerar la nave arrojan algunas cosas, no
tienen la intencion de darlas por abandonadas; en efecto, sf
despues las hubieren encontrado, las podran recoger ¥ si
hubieren sospechado en qué jugar fueron arrojados al mar,
las pueden ir a buscar, del mismo modo que si alguien,
agobiado por una carga hubiese dejado alguna cosa en el

camino para despué% volver con otros y l1levarsela,.....

9. wi.se..Peticidn de Eudemdn de Nicodema al emperador
Antonine ( Pio ) SeRor emperador Antonino: habiendo
naufragado en ( lcaria ) fuimes despojados por los
publicanos que habitan las islas ciclades Antoning respondic
a Eudemon" - yo €oy senor del orbe, pero la ley de Rodia ez
sefiora del mar; juzgese esta cuestidn por la ley Rodia

maritima en cuanto a ello no se cponga alguna de nuestrac
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leves - * Ectoe mismo decidid el emperador Augusto de

consagrada memoria.........

10.- Si tomaste en arriendo el transporte de esclavos, no se

te debe el porte del esclavo que murid en la nave,., * ( 3)

Ahora bien, Independientemente de la ley de Rodhia, exist{an
instituciones romanas que regulaban la actividad de 1los

. ¢ s
trabajadores del mar ¥ que mencionaremos en especifico.

FDENUS NAUTICUS

Segun €1 maestro Floris Margadant, en su libro El Derecho
Privado Romano, ésta institucion era un prestamo por el cudl
el deudar dnicamente se obhligaba a reembolsar el dinero, si
el barco o }la mercancia en que 1o habia invertido regresaba
indemne de alguh viaje. Para estos préstamos, tan peligrosos

el rédito podia exceder del 12% anual.

3. lbidem, p. 543,
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Cabe hacer la aclaracion que la regla general consistla en
que los prestamos entre los particulares no podfa fijarse un
interds anual mayor al 12%. Solamente en los casos
extracrdinarios como en la foenus nauticus, se podfa pactar

un intere’s mas alto.
ACTIO EXCERCITORIA

Apuntando la idea del maestro Floris Margadant, de la cudl
somos participes, dsta era la figura de el mandato

u

remunerado es decir, el mandato que se otorgaba al capitén
par parte del armador para ﬁue actuara en nombre de éste Y
se reconocia una relacidn jurfdica emtre el mandante, por
una parte ¥y los terceros que hubleren contratado al
mandatario por otra. £n términos generales el mandato en el
dereche romano se censideraba gratuito, pero debide a los
abogados y médicos que no se quer{an considerar como
locatores sobre la misma base que los simples obreros.De
este modo surgié la anomal{a del mandato remuneradd, cuyos

litigios fueron tramitados por el pretor mediante un

procedimiento extraordinaric...* ( 4 ).

4, MARGADAMT S, GUILLERMO FL@RIS. El Derecho Privado Romano.

Editaorial Esfinge. México 1948. p. 4G3.



28,

LOCATIO- CONDUCTIO OPERARUM

En base al maestro Margadant, " €sta figura correponderfa al
moderno contrato de trabajo. Pero a causa del fendmeno de }a
esclavitud, el contrato de trabajo no era muy frecuente en
la antigua roma, por lo cual e) Digesto nos presenta pocos

probklemas en relacion a el..." ¢ 5 ),

Esto es cierto, vya que debido a ta esclavitud que se
practicaba en Roma, la fuerza laboral se constituia
propiamente por los esclavos, por que basta recordar que
para los romance ¥ en ecpecifico ios patricios, consideraban
al trabajo en el campo o en las fibricas por ejemplo como -

algo vergonzoso ¥ de gente de 1a plebe.

9. Ibidem, p. 403.
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Por 1o que hace a los trabajadores del mar es indispensable
mencionarlio, ¢i bien detos se contrataban con loe duefos de
las embarcaciones o capitanes a travds de dsta d1tima figura
jurfdica, las tripulacicnes ce componfan también con
esclavos quienes realizaban las labores mis clementales del

bajel, como ta limpieza.

Para dejar bien definida nuestra posicidn, sefalmas también
. bajo los conceptos del maestro Margadant, que 1os romanos
excluian los servicios liberales, artiesticos o cient{ficos
ya que en €stos no inciden los elementos de dependencia
econdmica ¥ sujecioh a ta direccidn del trabajo." El derecho
romano inciufa 1la prestacioﬁ de tales servicios en el
contrato de mandate, creando para ellos dentro de este la
categoria ligeramente anomala del mandato remunerado. Pero
si el trabajo no podfa llevarse a cabo por dolo, culpa grave
del patron, €ste o sus herederos, debian pagar el salario

por todo el tiempo convenido..." ¢ & ).

&, Ibidem.
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PRAETOR PEREGRINUS.

Al respecto mencionamos Unicamente gue erx el adminicztrador
de justicia entre romanos y extranjeros o extranjeros entre
ef, Haciendo tambiér el comentario en el sentido de qué
segin el Digesto, la imparticidn de justicia dentro de esta
figura era 1a mayoria de las veces, mas expedits que la que

se impartia en los tribunales de) orden comin.

Es necesario anotarlo, »a que ademds de que las
transacciones que se hacian por la transportacion de
mercancias, se daban en algunas ocasiones con extranjeros,
dentro de 1la tripulacidn  de bajeles romanas cuando
contrataban a marinos que no eran romancs, por lo que dicho
‘Preator podfa conocer de un titigio laboral que pudiera

sucitarse en éstos términos.
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ESFANA

As? cémo hemos mencionado que Fenicia fud 1a marina por
excelencia en la antiguedad, Espafia es la maestra desde
finales de la edad media hasta su derrota en la batalla de
Trafalgar a manos de lnglaterra., Fué a fines de esta edad
cuando el espiritu aventurero de 1a marina espafola se
desarrollo iniciando una serie de viajes de exp\oracién que .

duplicaron el mundo conocido,

Afirmamos lo anterior ya que &i bien es cierta en la propia
edad media Espafa ya habia participado en la guerra de los
cien afos al lado de Francia en contra de Inglaterrs,
iniciada esta por Eduardo 111 y Felipe UI regpectivamente,
habfa wvenido desarrollando una marina mercante que Ya era
conocida a nivel internacional, que no fuéd, sino gracias al
descubrimientae del conti-:nte americano cuando 1llega &

convertirse en una potencia naval.

El 3 de Agosto de 1492 cruzaban las carabelas de Cristébal
Coldn, la barra de Saltes y comenzaba la agrandiosa epopera
del descubrimiento de un nueve mundo que hizo de Espafia el

N M . N s .
imperio donde el sol jamas se ponia.



Ahora bien va en ta época moderna, la marina espafola con su
puianza como elemento de guerra y eu audacia como elemento
de exploracidn y conquista, Ylena los primeros siglos de
esta edad. Casi no hay hecho marf{timo de algin relieve en
dichos siglos en que no intervengan lag naves espafolas.
Coldnm 1levando cus tres carabelas en busta de las Indias,
navegando hacia el poniente abre una era de esplendor para
Espafa. Era en que las naves espaficlas constitulan los
vehiculos de la civilizacion hacia occidente, la cual, no
obstante de ser duramente criticada por muchos, dejd de ser

grandiosa.

Colon, Pinzdn, Solis, Ojeda, Vespucio, Magallanes, Balboa,
Cortés, Pizarro, E! Cano y otres con sus epicos viajes,
exploraciones » conquistas Jlenan el mapa del globo de
tierras y mares hasta entsnces no conocidos. Enseffan a 1=
vieja Europa el camino del Nuevo Munde mientras que a sus
marinos a no temer a las largas traveslas ocednicas, Pero es
también a partir del siglo XVI1 cuande emplezan los
enfrentamientos con nuevas potencias navales que surgen como
ee el caso de Francia, Holanda v la propia Inglaterra por la
supremacia del mar, Para no desviar puestra atencidn

atenderemos este punto cuando analicemos lnglaterra.
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Existe algo muy digno de mencionarse, antes de o)

descubrimiento de Ame'r‘ica, los espafioles como marinos ¥
trabajadores del mar tenfan el espiritu de la aventura, de
sentirse en un momento dado como parte Iintegrante de la
historia a través de algdn descubrimiento notable »
prevalecia en general un acuerdo de voluntades en cuanto a
la contratacidn de trabajadores del mar, on el sentido de
que los salarios que se pactaban no eran ni por mucho
reatmente remuneradores. EJ ansia de Ja exploracién
representaba una buena paga para ellos, en esto tuvieron.
mucho que ver las traveesias realizadas por los viajeros

s ’ N
mencionados en el parrafo anterior,

Ahora bien, con el descubrimiente cambian radicalmente las
cosas. Los trabajadores espanoles demandan el que se les
asigne tierras como page e inclusive se les proporcione
indigenas para poder cultivaria. Es cierto que en un
principio el gobiernc monarquico espanol fue el que ofrecid
al trabajador a cambio de su servicio sste tipo de pago en
especie, pero esto se convirtic’ en una exigenciz por parte
de los trabajadores y mas tarde se llegd a convertir en una
costumbre que no fue¢ posible suprimir sino con el correr de

muchos afos.



En cuanto a la leglslacidh aplicable a los trabajadores del
mar, fueron las ordenanzacs de Bilbao, las que tuvieron plena
vigencia en el derecho espafol. Haciende una pequena
reflexion sobre los principios ¥ conceptos aportades para
nuestro andlisis, a través de dicho codigo transcribiremos
textualmente los articulos correspondientes a écte cuerpo de

leyes,

Como primer punto, encontramos algo que ahora en nuestros
tiempos se conoce como perfil del puesto, es decir las
necesidades que requiere el patrdn para ¢! desempefio del

trabajo v por otra parte, las cualidades del aspirante.

" CAPITULG XXIV,- DE LOS CAPITANES, MAESTRES, 0 PATRON DE
NAVIO, SUS PILOTOS CONTRAMAESTRES Y MARINEROS Y OBLIGACIONES

DE CADA UNQ,

1.,- Capitah, Maectre o patrdn de navio es aquélla persona
que siendo dueho o propietario de €1, le manda y gobierna en
los viajes que se le ofrecenj o que no siendo tal ‘duefio,
otros, que lo son del casco y aparejos, le e{igen y nombran
por tal maestre, Capitén o patroh, para que en su nombre

gobierne y mande el navio, con la facultad de disponer de e!
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Yy sus aparejos, come si realmente fuese tal duefo en

propiedad.

11.- De que se sigue , que el Maestre, Capitdn o patrdn debe
ser hombre conocido prudente » prXetico en la navegacion,
leal, de buenos procedimientos, que sepa leer ¥y escribic ¥y
contar, para dar puntualmente cuenta y razdn asf del navio y
sus aparejos, como de las mercaderfas que se cargen en el ¥
gobernase con prudencia en los casos y cosas que pudieren
ofrecérsele en sus viajes, asi en los tiempos de paz como de

guerra.

I11.- Ningune podrd ser recibido en adelante  por tal
Capitdn, Maestre o patrdn sin que hara navegadoe antes seis
afios, loz cuatro de marine rr ¥ los dos de piloto ¥ que antes
de empezar a mandar navio sea examinado con comisidn de
Prior » consules por las personas practicas que para ello
nombraren » hallandoles habiles ¥ capaces se les podrd dar
el titulo de tales por dichos Prior y cénsules, pina de que
cualquiera, que sin preceder el referido exdmen y tener las
calidades ¥ circustancias que wvan exprezadas, se pusiere
mandar naufo; serd condenado, ademds de su excusiéh, en cien

pesos escudos de plata, por via de multa, aplicados &
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beneficio de la Ria, » barra de este puerto, no,
comprendiéndose en esto los que actualmente son tales

capitanes,

V.~ Pudiendo atontecer, que un marineroc se haya dedicado a
estudiar y a practicar el arte de pilotage, sin el titulo de
tal, sino de mero marinero, se ordena que, los de dsta
calidad como hagan constar por certificacidn de capi tanes ¥
pitotos, haber 1levado alagunos viajes su punto diario y
formal de los rumbos, durante dos alos y navegando en todo
seis, podrdh ser admitidos a dicho empleo de capitan,
precedido el examen ademds, que va prevenido en el ndmero

antecedente..." ¢ 7 ),

Como segundo dato importante ce expresan ideas ¥y conceptos
tales como; expediente personal de los trabajadores, némina,
anticipos <obre pago de salarios y alge que en ninguna

. s
legislacion moderna encontramos.

7. Cddigos Espanoles. Tomo XII. Imprenta de la Fublicidad.

Madrid 1851. p 500.
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Pensamos firmemente que ésta dlsposicién aunque se entienda
elemental, es positiva ya que la obligacich de capitan de
llevar una copia de la ley en vigor, ( en este caso las
ordenanzas de Rilbao ) es indispencable, para que esté en

aptitud de acudir a ella en caso necesario.

* VIll.- Todo capitdn o Maestre de navio, deberd tener
abordo un libro encuadernado y foliado, en que ponga la
cventa ¥y razdn de la cargx que recibiere, con su& marcas vy
ndmeros, nombre de Jlos cargadores y consignatarios, como
también los nombres y vecindad de sus oficiales y marineros,
razdn de sus sueldos, anticipaciones que les hicliere y
gastos que tuviere en el apresto y viajes, con mds de 1o

. ) L .
abaxo se dird, pena de privacion de oficio.

IX.- Tambieh sera de la obligacion de cada capitdn o Maestre
tener a bordo estas ordena .as, para que en 10s casos en que
se le ofrezcan, enterado de ellas, observe ¥y practique su
contenido en lo a é1 tocante, pena de cuatro escudos de
plata por cada vez que no se le hallaren, aplicadas también

a beneficio de Va rfa y barra de este puerto..." ¢ 3 ),

8. Ibidem.
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Por to que respecta al tercer punto, anotamos algunas de las
obligaciones y derechos que tiene el capitan del navio, las
cuales en sy mayorfa fueron retomadas por nuestra

legislacidn actual y mismas que tienmen plena vigencia.

" Xl.- Siempre que Se preparen para viaje, deberdn hacer
eleccibn de oficiales y marineros con quienes haya de
navegar, l!levande el nimero necesario de ellos ¥ hal 1 andose
en el puerto de su apresto algunos interesados de los navios
lo comunicaran y se pondrén de acuerdo ¥y conformidad con

ellios,
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XITI.- Ningdn capitdn podri asalariar para viaje a marinera
alguno, que estuviere ra prendado o convenido con otro, pena
de perder lo que hubiere dado por antécipacién o enh otra
forma ¥y de 10 pesos, escudos de pliata de multa, aplicadeos
asimismo a beneficio de la rfa y ademds quedara al arbitrio

de! que primero le asalario, tomar o no & tal marinero.

XIV.- Asimiamo sera del cargo de los capitanes o Maestres
poner siempre en todo cuidade en que los bastimentos que
aprestaron para cada viaje por i mismos o recibiendolos de
los interesados, sean suficientes y antes md; que menos ¥y de
buena calidad y de Jo contrario, seran castigados por todo

rigor » &l arbitrio judicial.

XV.- Atendiendo cada capitdn o Maestre y su equipaje a la
unidn y conformidad con que todos deban mirar al logro més
feliz dei viaje a que estuvieren destinados, procurardh
durante la navegacién hacer observar a loe marineros .y
muchachos grumetes gque 1levaren,; lo que a cada una
corresponday ¥y para en casoc de hacer de alguno de sy
equipaje causa de motin o sublevacidn, para poderlo obviar,
se le permite a dichos capitanes tcmen las providencias mas

convenientes a su remedio..." ¢ 9 2.

?. lbidem, p. 501,
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La capacitACid% que contempla el articulo 153, de la ley
federal del trabajo, es un conceptoe ya conocida por la
legislacion espafiola misma que lo aporta para nuestra

investigacidn,

* ¥Vl ,~ Siendo tan del real servicio y» utilidad conocida en
éstas costas el aumento de la marinerfa; se ordena y manda a
todos los capitanes y maestres de navics, cuiden
particularmente de los grumetes que llevdren en sus navios ,
tratandolos con amor y carific para que se aficionen a la
nauegacién y llegen en estar en aptitud de ganar sueldo; el
que no se les dard en tos dos primeros viajes sino sclamente
el alimento » wvestuario correspondiente ¥y acostumbrado,
arregldndose en esto &l estilo y prdctica de la

navegacidh...“ [ N VD R

La ley federal del trabajo establece como una forma de
terminacién de las relaciones de trabajo la muerte del
trabajador ( articule 53 fraccion 111 ), ésta figura es
regulada también por la legislacidn espafiela como 1o veremos

. L.
a continuacicn,

10. Ibidem,.
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" LXX.~ De buelta de viaje estardn los capitanes o maestres
obligados &« dar cuenta y razon siempre que se les pida, de
todo su equipagej ¥y en caso de faltar alguno ¢ por muerte u
otro accidente ) & justificar con sus oficiales » marineros,
si hubiere faltado en el mar; pero siendo por enfermedad »
en puerto, deberdn traer instrumentos que Jjustifique su
entierro y¥ 10 que hubiera dispuesto de su 41 tima voluntad ya
cea ante eseribanc o bien si no hubiese éste prictico en su
lengua, anotandolo en su libro de sobordo, con su firma y
con las de su equipage, si supieran firmar, al pie, mirando
por este medic a satisfacer y dar la debida noticia a
quienee fueron parientes, herederos ¢ interesados del que

faltare... " C 11 ),

Sobre 1os marineros, esta 1egis\acldn europea aporta para
nuestra tesis, las obligaciones y derechos basicos que
tienen los trabajadores el mar, tales como obediencia,
puntualidad en el trabajo, as{ como desempenarse durante la
prestacién de cus servicios con responsabilidad Y

eficiencia.

11. Ibidem, p. 304,



" XCIl.~ Todos los marineros que estuvieren prendados para
algdn viaje, debersn acudir puntualmente al navio en que
hubieren de navegar, el dia que les fuere sefalado por el
capitan; ¥y una vez convenidos ) ajustadgs ¥y tomada la sefial
de ello para el wviaje, no podrgn asalariarse con otro
capitan por pretextoe alguno, ni empezado el viaje,
abandonarle hasta que se haya cumplido enteramente y segln
o convenido pena de perder los sueldos devengados ¥y de {0
ducados de multa para reparos de la ria de este puerto a

cadx marinero que lo contrario hiciere,

CXV.~ Todos los marineros ohbservarian a bordo una exacta
obediencia, =in que de esto les excuce el trabajo necesario
en que deban ocuparse, ni otro algin pretexto, ni motivo que

quieran dar.

XCIX.- Ningin marinero podrd calir del navio una vez que
esté cargado y corriendo su salario sin licencia expresa del
capitdny pena de doz ducades por cada vez que contraviniere

aplicados tambi€n en beneficio de la ria..." ¢ 12 ).

12, ibidem, p. 507
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Ahora bien, el artfculo 208 de 1a ley federal del trabajo
establece las causa especiales de rescisidn de las
relaciones de trabajo para los trabajadores de buque. En el
derecho espaiiol ya encontramos el concepto de rescisidn de
Ta relacidn de trabajo imputable al trabajador, aunque como
veremos & continuacidn a diferencia de nuestro cddigo
taboral, en el europeo, se podfa establecer incluso la pena
de muerte para el propio trabajador, circustancia que por
obvias razones nuestro legislador no adoptd para la
elaboracidn de nuestro ordenamiento legal. ¢ sefialamos cémo

ejemplo el caso del piloto ).

" LXX1.,- Piloto de un navio es, el segundo oficial de el e
inmediato al capitén » a qui€n por ausencia o enfermedad de
€ste toca mandarle y qgobernarle en todos tiempos, en las
viajes, rumbos ¥ derrotas por donde navegard hasta

conducirle al puerto de su destino.
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LXXVI11.~ Quande por ignorancia, o descuido del piloto <e
perdiere por varamento o naufragio del navfio, ha de ser por
ella condenado en priuacién del oficio para ciempre » a
pagar de sus bienes todos los daffos que causare; y si la
pérdida o varamento se haberiguare haberse executade por
pura malicia suyva serd castigado; con la pena capital o a
proporcidn de su delito, segdn leves y Juicio de la justicia

que en ello procediere...” ¢ 13 ),

Para cerrar el andlisis de Espafia, mencionarémos un concepto
que nos parece tracendental ¥ es la facultad que tienen los
trabajadores del mar en un momento dado, de poder embargar
los bienes del patrdn, si dste no cumple fielmente con el
pago de salarios., Nuestra Iegislacién contempla dicho
procedimiento & partir de! articulo 950 y somos de la
opinidn que éste es otro de los conceptos que aporta ésta

N - 4 .
)egas)acnén europea para nuestra tesis,

13. Ibidem, p. 504&.
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"XCIXi—iasaan

A todos los marineros concluido que hagan el viaje pactado y
descargado el navfo deberd pagdrseles por su capitan, los
sueldos que se les debieren arreglados al convenio o ajuste
que sobre ellos hubiere hechoj Y pudiendo suceder que de una
parte del capitan o dueRoe del navio haya en la paga alguna
omisidn ( por no haber trafdo flete u otro accidente ) en
éste caso se ordena, que el marinero o marineros puedan
pedir embargo del navio y sus aparejos ¥ hacer se remate o
embargade haya y se opongan los acreederes serdn preferidos
los de dicho equipage y se les debera hacer pago enteramente
alcanzando para ello su importe, que faltando algo, tendrian
el recurso por ella a sdlo el capitdn que mandaba o) navio ¥
no a otre alguno, por serle €ste el que convino sobre dichos

sueldos ¥ se obliga a su paga..." ¢ 14 ).

14, Ibidem, p. 508,

i

R e o, o
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Como nota marginal al respecto sefialamos, que la preferencia
de el crédito de los trabajadores apenas fué introducido en
nuestra ley federal del trabajo en el afc de 1985, Adn
cuando €sta legislacidh es aparentemente novedosa toda vez,
que fué expedida en el afo de 1970, reformada totalmente en
eu parte procecal en el mes de mayo de 1988, no fué <ino
hasta 1985 cuando se modificd Yy &e regulé acerca de la

. 2
preferencia de créditos.

Esto quiere decir que cuando el legislador mexicano
modifica los articulos 979 y siguientes para establecer la
preferencia del crédito de los trabajadores sobre cualquier
otro, hace Jjusticia a 1la parte trabajadora sobre un
principio que los espafic’cs concibieron hace m{z de dos

siglos,
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INGLATERRA

Recordando el capitule anterior, menciondbamos que
Inglaterrra junto con Francia, Portugal » Holanda, se
constituyeron a mediados del sigle XVII como potencias
navales capaces de enfrentarse a la gran maestra Espafia ¥

disputarie la supremacia marftima.

Por una parte, la marina holandesa, aprovechando el descuido
que habia hecho Eepafia del mar mediterréneo, as{ como del
mar del norte ya que enfrentaba 13 responsabilidad de
ectablecer todo un sistema marltimo tanto de guerra como
mercante con el nuevo mundo, procuCé acaparar todo el
comercio maritimo de Europx. Mientras que por el otro lado,
Inglaterra que habria de heredar la corona de Espaifa en 1o
referente a la supremac(a del mar, se preparaba

conciencudamente para recibir el trono,

Aci las cosas, cvande lnglaterra determina que es tiempo de
destrornar a Espafia, decide deshacerse primero de los

Holandeses » despue’s de Francia. Sabe que el comercio
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maritimo es el factor mds importante del poder naval de una

N N . s Y .
nacidn y el descubrimiento de dsta idea es la causa directa

para convertirse en el estado mis pedercsoc en el mar.

En este orden de ideas, arrebatd a los Holandeses, el
comercio maritimo, que por muche tiempo hab{an conservado
gracias a la indiferencia espaficla. E1 primer Jjaldn de
Inglaterra en este sentido, fue el =acta de navegaciodn de
Cromwell, segin la cu£1, toda la mercancia importada en la
metropoli o en sus colonias, solo podia ser conducida bajo
la bandera inglesa o de la nacidn exportadora. Tal fué el
primer canonazo sin bala que Inglaterra disparé contra

Holanda.

Para resefiar  breve pero claramente esta situacidn,
presentamos el <siguiente cuadro histérico. Luis XIV en
Francia gobernaba personalmente sus estados y Colbert, su
ministro, regeneraba la hacienda procurando desarrollar la
marina militar » comercialy Carlos 11 en Inglaterra recogla
ta herencia de sus antepasados de manos de Cromwell y Espafia
la gran seffora de los marec hasta ece entonces temida adn
por todo el mundo, salfa de sus luchas con Inglaterra »

Holanda muy lastimada, a pesar de que c¢onservabz todavia su
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enorme imperio colenial. As{ era el marcoe histdrice nada

promisorio para los espafoles.

Otra ancotacion que nos parece importante seffalar, es que
Holanda pudo 1llegar a desarrollarse gracias al apoyo de
Francia ¥y de 1a propia Inglaterra. Esto no es una
contradiccién, toda vez, que como hemos dicho, l1os ingleses
ecsperaban pacientemente el momento de arrebatarle la corona
a Espafia ¥ no fué sinc a mediados del siglo XVII cuando se
les presenté su oportunidad., Mientras ésto sucedfa, no tuva
inconveniente en aliarse con Francia y Holanda para estar en
posicidn de enfrentar si las circustancias as! lo
determinaban, a2 su majestad espaffola. Aunado al hecho de que
desde el punto de vista comercial 1legd a beneficiarze en
mucho debido a las transacciones econdmicas que realizaba

. ’
con los dos paises zuropecs ya referidos en mas de una vez,

Pero sostenemos que fué error de Espafa ¥y no acierto de
estos paices que las cosas !legaran hasta esge extremo, »a
que si ¢sta no se hubiera envelesado con el frute de sus
conquistas en el nuevo continente y la riqueza instantanea
que ésto le produjo, no hubiera permitido que estas tres
naciones confabularan secretamente en su contra actuaran vy
podrfa haber salvado de la ruina a su marina, hecho que

/ I . "y
sucederia al termino de pocos anos.
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MEX1CO

En nuestro pa{s, la marinz en te€rminos generales es tan
antigua como su propia histéria. Desde la fundacidn de la
gran Tenochtitlan, tuvieron 1los antiguos mexicanos gue
hacerse de ingenio naval, para llegar al islote donde el

s N .
aguila se encontraba devorando & la serpiente,

Tenochtilan, la cuna del imperio azteca, se encontraba " en
el centro de un gran lago cuando fue vista por vez primera
por ojos espanoles al mando de Cortéds el 1 de Noviembre de

1519...% € 15 ).

Es asi que nosotroez loe mexicanos, desde nuestros inicios
teniamos buena idea acerca del concepto de navegacidn.

Y aunque en dse tiempo Unicamente se usaban canoas para la
transportacicn de tierra firme hacia Tenochtitidn, tambien
se navegaba en el mar citasdo & guiza de ejemplo la forma en
que los nativos navegaban bordeando la costa de lo que ahora
€& conoce como la peninsula de Yucatdn. Sitio, donde se tuve
el primer contacto de indigenas con los espaholes 4

expedicién de Herndndez de Cérdoba, 1817 » ( 16 ).,

15. LOPEZ PORTILLD ¥ PACHECO, JOSE. Ellos Vienen., Ferndndez
Edi tores., México 1987, p 200,

16, Ibidem, p. 37.
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En ese orden de ideas, en un principio la navegaci&n 5@
miraba como algo necesario, un medico de transporte y nada
m£§. Utit para llevar los tributos de los pueblos
conquistados por los aztecas, producte de las gﬁerras

floridas al gran imperio Culla.

Asi pues, el primer enfrentamienio naval, fud durante el
sitio a la gran Tenochtitlidn por parte de los espafoles con
cuatro bergantines construfdos ¢ con el producto de grandes
pérdidas humanas ¥y materiales por parte de los
conquistadores y pueblos alladoe Y a las orillas del lago,
con maderas trafldas y transportadas por tamemes tlaxcaltecas
y construidas por carpinteros de Cortds, traldos de la ya
fundada Villa Rica de la Vera Cruz, en contra de miles de
canoas de los guerreros aztecas. El resultado, mds de un afo
de sltio, arrasada la ciudad, toda la poblacidn ndhuatl
masacrada ¥y la toma de la ciudad el 13 de Agosto de £521, (
para los aztecas, el afo 3-CASA. Dfa del calendario mégico 1

- SERPIENTE ).,

Durante la 5poca de la colonia, se desarrolld a pasos
agigantados 1a marina debido al obligado contacto con Espafia

y por ende aparece la primera legislacidn para los
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trabajadores del mar, la cual, no ec otra que las ordenanzas
de Bilbao. Mismas que tuvieron plena aplicacidn en nuestro

. . . ~
pafs, mientras durd la dominacion espaficla.

Ahora bien, Tanto la independencia como la revolucidn
mexicana se encuentran plasmadas de acontecimientos de
guerra desde el punto de vista naval. Los cudles aunque no
son materia directa de nuestro estudio, los seflalamos por
obligacién histdrica, pues ofrecen un panorama general de
M€xico, para estar en peosicidn de presentar un planteamiento
mas objetivo de cdmo se desarrollo la legislacidn de los

trabajdores del! mar a traves del tiempo.

Entre los mds slgnificativos encontramos croncldgicamente la
toma del puerto de San Blas el | de Diciembre de IRI0 =
manos del comandante de la divisidn del poniente José Marfa
Mercado} la ocupacién Francesa en 1838 y la herdica
resistencia mexicana desde el castillo de San Juan de UlJa;
La invasidn yanqui en 1847 con la celebre rezpuesta de Juan
Bautista Traconis al comodoro Perry, ( al caerse la bandera
mexicana durante la Latalla por el desembarco de las fuerzas

enemigas en el puerto de Veracruz ) ¥ su epflogo en el
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castillo de chapul tepec con el hecho herdico de los nifies

héroes el 13 de septiembre.

Por lo que respecta a la legislacién para los trabajadores
de! mar, después de las ordenanzas de Bilbao que como vya
dijimos era una Iegislacién extranjera que tenf{a vigencia en
nuestro pafs, no existié una propta formalmente hablando
sino hasta nuestra constitucidn politica de 1917, donde se
deriva de su articulo 123 apartade A ¥ de ah{ la ley federat
del trabajo de 1931 y la vigente de 1970, con <cu titulo
sexto referente a los trabajos especiales donde se contempla

la de los trabajadores de bugue.

Cierto es que se dieron algunos intentos de tutetar los
servicios de la gente de mar, como el reglamento para el
buer orden y policfa de Jos puertos de mar, publicada el 27
de Octubre de 1853, conocida es el acta de navegacidn del 30
de Enero de 1854, donde se establecen principaimente los
requisitos que deben cubrir los marinos mexicanos ¥ la
igualdad de los barcos nacionales en relacidn con los
extranjeros en el trdfico mercante, Aunque en el cédigo de
comercio de 1889 se establece una regulacién a 1o que
podr{amos 1lamar el incipiente derecho marftime nacional,

/’
este no menciona en forma importante a los trabajadores del
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mar sino hasta Ya Ley Federal del Trabajo de 1931, en forma
muy deficiente y 1a vigente de 1970. Teniendo otra
importante rafz aparte del acta del S4, la del articulo 32

de la constitucich politica de 1917 en su texto original,

Para comprender mejor el desenvolvimiento de la legislacion
sobre los trabajadore del mar, tenemos forzosamente que
mirar al contrate de trabajo respecto de la figura del
contrato civil en general, teniendo como idea de qué el

. -
primeroc es la especie ¥y el segundo el genero.

Retomando las palabras del maestro Floris Margadant en este
sentido y recordando la mencidn que haclamos scbre el
contrato de trabaJo en el derecho ramanc ¥y su incorporacidn
de la locatio-conductio » mds tarde en el cédigo de
Napo\eén, loe diversos c&digos inspirados en é1,
reglamentaron el trabajo de criados y obreros junto con el
contrato de obra bajo el tftuloc de arrendamiento. En México
la legisiacidn del primer cddigo civil de 1870, reconocid en
€u exposicidn de motives que parece un atentazdo a la
digrnidad humana !)amar alquiler a la prestacidn de servicios

personales, Por lo que decsde esa fecha se separé el contrato

de trabajo cen é1 de arrendamiento.
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* a consecuencia de la revolucidn mexicana el cancepto de
trabajo salid, finalmente, del cddige civil, De éste modo se
separaron en el derche mexicano, en dos etapas f{res
contratos ( trabajo, obra y arrendamiento ) que, durante dde

milenios, habfan sido compafercs de viaje..." ( 17 )

Expresamos por Jltlmo, que de la constitucidn politica de
los estados unidos mexicanos de 1?17, se desarrolla la ley
federal del trabajo de 1931 ¥y de ahf la vigente de 1970 con
reformas procesales del 1 de Mayo de 1980 y que cuenta en su
titulo sexto, correspondiente a los trabajos especiales,
ddnde encontramos el capitulo sexto referente a los
trabajadores de buque. Abeteniéndonos de anxlizar a
profundidad dicho contenido ya que eso nos incumbe cuando
expresemos 1as conclusiones de nuestra tdsis. Ya que el fin
que perseguimos en éste pi-imer cap(tulc fué el de ofrecer
una semblanza histdrica sobre la evolucién de 1a legislacidn

de los trabajores del mar en nuestro pafs.

17, MARGADANT. Qb. cit., p. 403,
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CAPITULO SEGUNDO.

PARTICIPACION DE MEXICO COMO SUJETO DEL DERECHO
INTERNACIONAL EN DIVERSOS INSTRUMENTOS

EXISTENTES SOBRE LOS TRABAJADORES DEL MAR.

A ) ANTECEDENTES.

’ ! .
En este capitulo analizaremos a los tratados como
instrumentos internacionales, ddnde encontraremos las

figuras juridicas de " Convenios " ¥y * recomendaciones ",

Para efectos de nuestro estudio, conoceremos su concepto,
clasificacion y elemento: que el estado como sujeto del
dercho internacional debe observar para su ratificacidn ante
los foros ¥y  organismos internacionales. Haciendo la
necesaria anotacidn al calce, en el sentido de que no se
pretende elaborar un estudio jur{dico sobre los instrumentos
internacionales, sino conocer ¥ conseguir aquélilos
principioe ¥ conceptos Jjurfdicos que consideramos

indispensables para sustentar la tésis que aquf se contiene,
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Asimismo y bajo el mismo orden de ideas presentaremos los
convenios ¥y 1as recomendaciones que a nuestro juicio sen loe
I 4
mas importantes y significativos que 1a Organizacion
Internacional del Trabajo ha emitido desde 1919 hasta 1984,
en forma cronoldgica. Sefialando el lugar, fecha y términos
en que fueron dados a conocer 3 los paf5es miembros entre
/£ PO
los cuales se encuentra México. Asimismo aportaremos, aparte

s ~ .
del resumen, un pequefio comentario de nuestra parte, sin que
rd
esto signifique un andlisis profunde, ya que tanto las
diferenciag como los puntos de coincidencia entre las
N PN PR ! .

disposiciones multinacionales y la practica mexicana es el

PR . 4. /
objetiva principal de nuestra teésis ¥y por tanto esta
reservado para nuestras conclusiones. Es decir que por el
momento conoceremos algo que podriamos 1lamar como ' 1
postura internacional * en la legislacidn respecto de los
trabajadores del mar, afadiendo clarc estd, una pequefia

4
reflexion al calce.

Finalmente hacemos la aclaracidn que, para efecto de éste
unico capftulo, nos referiremos a los trabajadores del mar
con €] concepto de " gente de mar " »a que es ¢! utilizadoe
por la Organizacién Internacional del Trabajo y no tenemos
la intencidn de entrar en controversia sobre definicidn de
conceptos desde el punto de vista etimolégico, Y3 que no es

el objetivo que perseguimos en esta inuestigaclén.
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B ) CONCEPTOS GENERALES

En forma obligada, comenzaremos por enunciar 10 que
entendemos por " tratado internacional *. En la inteligencia
de que nos es nuestro fin expresar como un2 verdad absoluta
la definicidn que & continuacidn mencionamos, lo que
buscamos es dﬁicamente obtener datos y elementos valiosos
desrle el punto de vista jurfdico, que sirvan como fuertes

P s . .
cimientos para sustentar la tesis que aquf se sostiene.

Una vez formulada la reflexidn anterior, procedemos &
definir al tratado internacional tomando vl pensamiento del
Jurisconsulto Max Sorensen * El tratado ee cualquier zcuerdo
internacional que celebran dos o mis estados u otras
personas internacionales ¥ que esth regido por el derecho

internacional...” (1 3,

Este concepto segdn palabras del propic maestrc Sorensen, es
. . /.
valioso ya que es muy moderno y tiene el merito de ser

atinadamente breve, ademfs de resultar sumamente acertado.

1. ARELLANDO BGARCIA, CARLOS. Derecho Internacional Pdblico,

Tomo . Editorial Porrda. S. A. México 1983, p. 415,
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Es por el comentario expresado anteriormente, ¥y por ta
propia claridad de concepto, causales suficientes para

adoptarlo para efectos del presente analisis.
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C ) CLASIFICACION DE LOS TRATADOS

Existen definitivamente varias formas en que se pueden
clasificar loe tratados; por la materia que regula, por su
duracién, desde el punte de vista normativo, por leo
estipulado en ellos, etc, Pensamos en base a Jos comentariocs
formulados en el apartado B ) , que clasificarios cdmo
abiertos y cerrados es lo mis idéneo, para nuestras

intencionesg.

Abiertos.- Son aquéllos que permiten expresa o técltamente,
la adhesibn futura de otros estados a lo estipulado en el

tratado internacional,

Cerrados.~- Logs que se celebran entre dos o mae estados Y no
permiten la adhesidn futura de otros estados a 1o dispuesto
en el tratade o por lo menos, lo regulado en elles sdlo

interesa a las altas partes contratantes.
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C > ELEMENTOS QUE EL ESTADO COMO SUJETO DEL
DERECHO INTERNACIONAL DEBE OBSERVAR PARA

LA RATIFICACION DE TRATADOS INTERNACIONALES.

1.~ Qué el interés nacional esté debidamente resguardado,

2.~ Si el plenipotenciario suscriptor no se a excedido en el

ejercicio de sus atribuciuvcnes,

3.- El tratado no estf en oposicidn con las disposiciones

constitucionales.

4.~ Qué el tratado internacional no se oponga & la tradicion

Jjur{dica nacional.

8.- Si no hay dificultades graves en el futuro cumplimiento
de las obligaciones a cerjo0 del estado que considera su

PP 4
ratificacion.

é,~  Si han oc¢urrido circunstancias que varfen las
condiciones que prevalecfan en el momento de la firma -del

tratade internacional.
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. N 4 P
7.~ Si existe algun vicio de 1la wvoluntad como. error,

violencia o corrupcidn.

8.~ Si las prestaciones »y las contra prestacicones son

equilibradas ¥y no hay desproporcién entre unas ¥ otras.

9.~ Si hay disposiciones obscuras de dificil interpretacién

que pudieran dar lugar a problemas futuros.

{0.- 8i concierne formular una o varias reservas,

Enti¢ndase como reserva " ta declaracidn hecha por un estado
signatario para indicar que entlende exclufr una determinada
dispozicidn del tratado o que pretende modificar su alcance
o atribuirle un sentido determinado..." ¢ Charlies Rosseau )

« 2).

2, Ibidem, p. 616,
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D ) CONVENIOS Y RECOMENDACIONES MAS SIGNIFICATIVOS
SOBRE 108 TRABAJADORES DEL MAR EMITIDOS POR
LA ORGANIZACION INTERNACIONAL DEL TRABAJO
DE 1919 AL aNo DE 1984} CONTENIDO Y

COMENTARIOS SOBRE L.0S MISMOS,

RECOMENDACION &,

SOBRE LA LIMITACION DE LAS HORAS DE

TRABAJDO EN LA NAVEGACION INTERIOR,

GENOUA, ITALIA; EL 15 DE JUNIO DE 1920,

Tiene por objeto limitar & 8 horas diarias y a 48 horas
semanales, el ndmero de horas de trabajo en todas las
emprecas industriales y especialmente en las empresas de
transporte mar(timo., Ademds seflala, que cada miembro de la
0.1.T. ¢ Organizacidn Internacional del Trabaje ) establezca
en lo que le concierna, previa consulta a las organizaciones

interesadas de empleadores, de trabajadores y comunique sus
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decisiones, al respecto a la oficina internacional del

trabajo correspondiente.

COMENTARIQO.- Nuestro legiszlador, desde 1a ltey federal del
trabajo de 1931 y en la ahora vigente de 1970, consecuencia
las dos de nuestra actual constitucidn poi{tica de 19if, en
su articulo 123, contempla dicho principio, tomando en
consideracidn que éste no emana de la recomendacidn 8,
sino de un profundo andlisis de nuestro constituyente
derivado en gran parte de la situacidn socio-polftica de)

7z
pals en ese momento histdrico.

RECOMENDACION 9.

DE LA ADOPCION DE ESTATUTOS NACIONALES

DE LA GENTE DE MAR.,

GENOVA, ITALIA; EL 15 DE JUNIC DE 1920.

La conferencia Internacional del Trabajo, considerando que,

N PR . . L
mediante una codificacion clara y sistematica de la
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1ega1izacidh nacional de cada pa{s 1a gente de mar del mundo
entero, tanto si é&sta empleada a bordo de buques de su
propio pals como en buques extranjeros, podré conocer mejor
sus derechos y <cus deberes; y considerando que dicha
codificacidn apresurard vy facilitarid el establecimiento de
un estatuto internacional de Ya gente de mar, recomienda &
cada uno de los miembros de la Organlzaciéh Internaciona
del Trabalo, que proceda a incorporar en un estatuto de la
gente de mar, todas las leyes y reglamentos relativos a la

qente de mar considerada como tal.

COMENTARIO.~ No obstante que dicha recomendacidn data desde
1920, en el ordenamiento Jjur{dico mexicano se contempla en
una forma bastante discreta, 1la situacidn taboral de los
trabajadores del mar. Mis de 40 afos tarda e legiglador
nacional en cumplir en forma deficiente una recomendacidn
adoptada por nuestro pals como miembro de la Organlzaclén de
trabajo referida. Ademas es fundamental mencionar nuestra
inquietud en el <sentido de que es sumamente delicado que en
tan s8lo 27 articulos se trate de tutelar toda una actividad

laboral de gran amplitud cdmo lo es el trabajo en el mar,
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Por 1o que dste ordenamiento jurfdico reculta ineficiente en
muchos sentidos, dejando a la costumbre en mucha de las
ocasiones, que resveiva situaciones » conductas que la
norma, desde punto de vista juridico, podrfa resalver para
el bien de todas las partes interecsadas en conflicto » del

propio derecho mexicano en 3.

Es por eso el interés fundamental de la presente tésis, de
que se adeqde la !egis]acién nacional por una parte, con los
compromisog internacionales que México como sujeto de dercho
internacional a ratificado y por la otra, actualice con ia
aportacidn valiesisima de los jurisconsultos mexicanos,
dicha materia, para que nuestro pafs se desarrolle en una
forma mas equilibrada y se mantenga como ejemplo
contemparineo por su legislacidn laboral, ante la América

Latina.
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CONVEMNIO 7.

F1JA LA EDAD MINIMA DE LA ADMISION DE

LOS NINDOS aL TRABAJD MARITIMD.

GENOWA, ITALIA EL 1S DE JUNIO DE 1920,

CONTENIDO.~ 11 ARTICULOS.

Dicho convenio establece que los nincs menores de 14 afos no
podrih prestar sus servicios a bordo de ningdn buque, con
excepcidn de que en uno donde navegen Unicamente miembros de
una misma familia, cuando 2 trate de bugques escuela con 1z
condicidn de que en este (ltimo caso Va autoridad apruebe ¥

vigile dicho trabajo.

Ademas se sefala la ob\igacién para el capltén de 1levar un
registro de inscripcién donde se mencione a todas las

~ /
personas menores de 16 affes que esten empleados abordo.



é8.

COMENTARID.- E1 derecho mexicano no hace distincidn alguna
sobre  los trabajadores menores de edad, de acuerdo a lo
establecido por gsie convenio. En dste <centido la ley
federal de trabajo es determinante al precisar en el
artflculo 194 que a la letra dice " @Queda prohibido et
trabajo a que se refiere este capftu]o a los menores de
quince afos ¥ el de 1oz menores de dleciocho en calidad de

pafoleros o fogoneros...” ¢ 3 ),

Aunque €ste convenio fué ratificado por nuestro pafs en e)
afio de 1951 ( diario oficial de la federacidn del 22 de
junio ) pensamosg que fué acertada la forma y términos en que
nuesto cédigo Taboral establecid la edad minima de admisidn
en el trabajo mar{timo, en base a Vas reservas emitidas por

I
nuestro pais.

3. L.F.T. Art. 191,
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RECOMENDACION 10.

RESPECTO DEL SEGURO CONTRA EL DESEMPLEC

DE LA GENTE DEL MAR.

GENOVA, [TALIA; EL 1S5 DE JUNIO DE 1920.

La conferencia general, con el fin de garantizar a la gente
de mar, la aplicacién de 1a parte III de la recomendacidn
sobre el desempieo, aprobada en Washington el 28 de
Noviembre de 1919, recomienda que cada miembro de la
Organizacidn Internacional del Trabajo, organice para la
gente de mar, un sistema eficaz de seguro contra el
degsempleo resultante de un naufragio o de cualquier otra
causa, va cea mediante el régimen de un seguro gubernamental
o bien mediante subvenciones concedidadas por el gobierno a
las organizaciones profesionales cuyos estatutos prevean el

pago de las prestaciones a sus miembros desempleados.

COMENTARIC.~ Lu legislacidn mexicana contempla unicamente 1a
ob]igacidﬁ de que se cubran los salarios y se repatrfe a los
trabajadores en casc de naufragio ¢ 209 frac V, de la Ley

Federal del Trabajo ).



0.

A pesar de que nuestro pafs es miembro de la Organizaclén
Internacional del irabajo desde hace nde de S0 afos, ¥ que
se obligé a3 establecer estatutos adecuados a la gente de mar
( adopcién de lax recomendacidn ¢ ), no incorpora a SU marco
Juri%ico, disposiciones que, como Jsta, contribuyen en forma

directa en beneficio de la industria naviera,

CONVENIO 8.

INDEMNIZACION DE DESEMPLED EN CASC

DE PERDIDA POR NAUFRAGIO,

GENOVA, ITALTAY EL 15 DE JUNIC DE 1920.

CONTENIDO. -~ 11 ARTICULOS.

En caso de pérdida por el naufragio de un buque cualquiera,
el armador o la persona con la cudl 1a gente de mar hubiére
ceiebrado un contrato para servir a bordoc del buque, debera

pagar a cada una de las personas empleadas en dicho bugue
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una lndemnizacid% que les permita hacer frente al desempleo

resultante de la p(rdida del buque por naufragio.

Dicha indemnizacidn se pagard’por todos los dfas del perfodo
efectivo de desempleo de la gente de mar con arreglo a la
tasa del salario pagadero en virtud del contrato, pero el
importe total de ta indemnizacién pagadera a cada persona en
virtud del presente convenlo podré limitarse a dos meses de

salario,

7/
La gente de mar podra recurrir, para el cobro de dichas
indemnizaciones a los mismos protedimientos que para el
cobro de los atrasos de salarios devengados durante el

serviclo,

COMENTARIO.- Vemos con  preocupacidn que el legis)ador
nacional lejos de establecer normas que beneficien a la
gente de mar, no cumple con Yo dipuesto en €=te convenio a

pesar de que fue ratificado &) 27 de Septiembre de 1937.

En éste sentido, el Cédigo Laboral =e refiere a qué, en caso

de naufragio, el patrén dnicamente cubrird el pago de
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salarios desde e1 momento del siniestro hasta la

repatriacidﬁ de la gente de mar.

Cabe hacer la aclaracidn, en el sentido de que la fraccionh V
del articulo 209 de 1a ley federal del trabajo, menciona la
posibilidad del pago de una indemnizacidn, pero es en el
caso de que el tirabajador y et patrén no se pongan de
acyerdo en la forma de repatriacidn del segundo. Aunque dsta
circunstancia la deja al arbitrio de las partes, al poder
optar por esta posicidn o que e) patrén sufrague los gastos
de la repatriacidn &l senalar '...podréﬁ convenir..." ¢ 4 2
es decir, que si bien es cierto el patrdn tiene la
ob)igacién de pagar el salarioc hasta el momento en que el
trabajador sea repatriado, no se determina que dicho pago
sea por concepto de una indemnizacidn de desempleo por
naufragic, ni creemos que el espiritu de la ley en &ste

artfculo asi 1o hubiera querido determinar.

7/ / . -
Mas adn, la redaccidn de dste articulo ocasiona problemas
concretos a 1os que nos referiremos en las concluziones, ya
O . . /
que el analisis de <ituaciones como ésta son Yas que

. L /.
persigue en forma principal la presente tesis,

4, L.F.T. Art, 209 frac. V.
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CONVENIO 9.

A LA COLOCACION DE LA GENTE DE MAR.

GENOVA, ITALIA; EL 1S DE JUNIO DE 1920.

CONTENIDO.- 18 ARTICULOS.

La colocacidn de la gente de mar no podri ser objeto de
comercio con fines lucrativos, por una persona ¥a sea f{sica
o moral. Ninguna opebacién de colocacidn en un buque podré
dar lugar a que la gente de mar pague directa o
indirectamente, a una personx ya sea fleica o moral. Salvo
aquellas que a la entrada en vigencia de el presente
convenio estédn operando curn autorizaciéﬁ del gobierno y que

’ . N N /
este supervise el funcionamiento de aquella,

Independientemente de 1o anterior, el pafs miembro se obliga
a cancelar a la mayor brevedad posible el permiso y a
establecer agenciacs gratutitas de colocacion Ya  sean
organizadas por armadores » gente de mar bajo el control de

la autoridad.
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Perco la gente de mar estard siempre con el dercho de elegir

buque ¥ el armador & escoger a su tripulacién.

COMENTARID.- Este convenio fué ratificado por México en el
afo de 1939 ( Diario Oficial del & de Febrero ). Al respecto
podemos mencionar Qque en el cap(tu\o referente a los
trabajadores de buque, como los denomina nuestra
legistacidn, no se habla de agencias de colocacidn para la

gente de mar en ia Ley Federal del Trabajo.

Pero nuestra legislacion se contradice, al regular la
existencia de intermediarios ( Arts, 12, 13, {4 y 15 > ,
Esto quiere decir, que existe desde 2] punto de vista del
derecho, una grave contradiccidn entre ¢) compromiso firmado
ante e) organismo internacional ¥ por ende con la comunidad
mundial, con respecto de to que establece nuestro cédigo

Vaboral.

En ninguna parte de nuestra Ley Federal del Trabajo, <e
determina ta prohibicidn de agencias de colocacidn para la
gente de mar, Al contrario consiente y regula Ecta

actividad,
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CONVENIO 22.

RELATIVQO AL CONTRATO DE ENROLAMIENTO

DE LA GENTE DE MAR.

GINEBRA, SUIZA EL 24 DE JUNIO DE 1924.

CONTENIDO.~23 ARTICULOS.

Este convenic se aplica a todos los buques que se dediquen a

la navegacion marftima, con excepcidn de:

1.- Los buques de guerra.,

2.- Buques del estado que no estén dedicados al comercio.

3.~ Loas yates del recreo.

4,- Los buques dedicados al cabotaje nacional,
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S.- Los Barcos de pesca las embarcaciones cuyo
desplazamiento sea inferior a 100 toneladas o a 300 metros

clbicos.

Por otroe lado sefala que el contrato de enrolamiento sera
firmado por el armador o su representante ¥y por la gente de
mar, en los términos que fije la autoridad nacional, para

efecto de que se garantice la auvtoridad pﬁblica compe tente,

. . v . ! M
Asimismo anota que es obligacion de dstos contratos contener

3 n 4 .
las siguientes caracteristicas:

t,~ Nombre y apellidos de la gente de mar, ta fecha de

nacimiento o la edad, asf cdmo el fugar de nacimiento.
‘2.~ EY lugar ¥ lta fecha de ia celebracion del contrato.

3.~ La designacion del bugue abordo del cudl o de los cudles

se compromete a servir el trabajador.

4.~ El ndmero de tripulantes a bordo del barce, si dicho

dato lo exige la 199is\acién nacional.
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5.- El viaje o viajes que van a emprender, =i ello puede

determinarse al celebrarse el contrato.
6.- El servicio que va a desempefar la gente de mar.

7.- 5i es posible, el lugar ¥ la fecha en que la gente de
mar esté obligado a presentarge a bordo para comenzar el

servicio.

8.- Los viveres que se suministrardn a la gente de mar,
. P
salvo el caco en que la legislacion nacional no prevea un

régimen diferente.
9.~ E1 importe de los salarios.

10,- La forma en que se celebra el contrato ya seay por

tiempo determinado, tiempo indeterminado o por viaje.

i1.- Las vacaciones anuales pagadas que se concedan a la
gente de mar, despuds de pasar un ano al servicio del mismo

4 ' n
armador, si }a legistacidn nacional preve dichas vacaciones,

12.- Todos los demas datos que la }egislacién nacional pueda

exigir,
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S

COMEN%ARID.- Este convenio, el cudl fuéd ratificade por
nuestro pals como miembro de la Organizacidn Internacional
dgl Trabajo ¢ diario oficial del del & de Agosto de 1935
se expresa casi textualmente en el articulo 195 del capftulo

111 del titulo sexto de nuestra ley federal del trabajo.

CONVENIO 22

RESPECTO DE A LA REPATRIACION

DE LA GENTE DE MAR.

GINEBRA, SUIZA; EL 23 DE JUNIO DE 1926,

CONTENIDO.- 14 ARTICULOS.

La gente de mar que haya sido desembarcada, mientras se
encuentre vigente su contrato o cuando €ste hava finalizado
tendrd el derecho de ser repatriado a su propic pais; ya sea
al puerto donde ful contratada o al puerto de zarpa del

buque, segun lo establezca la legicslacidn nacional,
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Se deberd prever las disposicliones necesarias para €stos
casos y determinar a quién de las partes corresponde la
carga de la repatriacidn. Entendiéndose por éeta, todos los
gastos relacionados al transporte, alojamiento ¥ manutencion

de la gente de mar hasta e! momento fijado para su salida.

Se considerara que la génte de mar ha sido debidamente
repatriada, cuando se le haya obtenido un empleo conveniente
en un buque que se diriga a uno de los puntos sehalados en
el pé?rafo anterior., Tambien se considerard repatriada, Ia
que haya desembarcado en su propio pals, en el puerto donde
fue contratada, en un puerto vecino y/o en el puerto de

zarpa del buque.

Los gastos de repatriacidr no estardn a cargo de la gente de

mar por:
1.~ Accidente ocurrido al servicio del buque.
2.~ Naufragio.

2.~ Enfermedad que no pueda imputarse a falta o -acto

voluntario.
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4,- Despido del trabajador por cualquier causa que no le sea

imputable.

COMENTARIO.~ Sobre el particular, nos referiremos dnicamente
en 1o relativo al punto ndmero cuatro del parrafo anterior,
es decir, a la repatriacidn a la gente de mar por despido
por cualquier causa que no le sea imputable, ya que de las
otras formas, nos ocuparemos al comentar otros instrumentos
internacionales que se refieren en especifico a estas

figuras sobre la repatriaclén.

Cudles son los casos que la Ley Federal del Trabajo sefala
como no imputables al patrén y por tanto no estd a su cargo

los gastos de la repatriacidn de la gente de mar.

La primera duda que nos asalta es el concepto de la palabra
* despido * que utiliza la Organizacidn Internacional del
Trabajo, al emitir dste convenio y su aplicacidn en e

derecho nacional.

Comencemos por enunciar 1o que entendemos por Separacidn

voluntaria y Rescisidn.
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Separacidn wvoluntaria, es aquél acto wunilateral de 1la
voluntad, por medio del cual, una de las partes que
conforman la relacidn de trabajo, rompe esta unidn, sin
responsabilidad alguna de las partes, por asf convenir a sus

intereses,

Rescisidn #s tambi€n un acto unilateral de 1a voluntad, por
medio del cual, una de las partes que integran la relacidn
de trabajo, rompe este vinculo, por causas imputables a l&a

otra.

En tal sentido la Ley Federal del Trabajo reconote comod las
figuras mas usuales que provocan e! rompimineto de 12

relacidn de trabajo, las siguientess

1.- Rescision imputable al trabajador ¢ despide Jjustificado

) fundamento legal Art. 47.

2.~ Rescisidn imputable al patrdn., fundamento Jegal Art. S51.

3.- Mutuo consentimiento de las partes., Art 53 Frac. 1.

4.~ Muerte de) trabazjader. Art 53 Frac. II.
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Consolidemos nuestra a{lrmacién, con Ya opinidn del
Presidente de la Junta Especial Numero 3, de la Federal de
Conciliacidn ¥ Arbitraje, titular del tribunal ante quién se
trami tan los juicios laborales de los trabajadores de mar. *
" Definitivamente " - afirma - ' debemos abocarnos
tnicamente 2 aquélilas figuras que establece nuestro Cddigo
Laboral vigente ", Perao concluyamoes la afirmacidn del Lic.
José Luis Andrade Ayala, mencionando que la ley en la
materia reconoce solamente a la separacidn veluntaria y )
despido Justificado como causales que liberan al patrdn de
los gastos de la repatriacién. { establecido en el articule
204 Fraccidn U del capitulo correspondiente a los

trabajadores del mar ).

Convenio ratificado el 7 ¢r Agosto de 1935.

RECOMENDACION 27.

S0BRE LA REPATRIACION DE CAPITAMES

Y- APRENDICES.
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GINEBRA, SUIZA; EL 23 DE JUNIO DE 1925.

La conferencia recomienda que los gobiernos miembros de la
organizaci&n, adopten las medidas necesarias para garantizar
la repatriacicon de capitanes y aprendices sujetos a un
contrato especial y que no estén amparados por las
disposiciones del convenio relative a la repaitriacidn de la
gente de mar, adoptado por 1a conferencia general en su

convenio 23,

COMENTARIO.~ Aqui tenemos forzosamente que referirnos a lo
citado en el convenio 23. Haciende la aclaracidn que para
efectos de 1a ley federal del trabajo, los tapitanes aunque
tienen la calidad de representantes del patrdn, son
considerados también como trabajaderes ¢ ART. 190, de la Ley

Federal del Trabaio 7.

Por 1o que hace a los aprendices nuestra legislacidn no
contempla dsta figura Jjuridica. ¢ diferencia sumamente
notable ¥ a nuestro punto de vista positivo, regpecto de las

legislaciones europeas 2.
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RECOMENDACION 28.

DE LOS PRINCIPIOS DE LA INSPECCION DE

TRABAJO DE LA GENTE DE MAR.

GINEBRA, SUIZA; EL 22 DE JUNIO DE 1924,

Las autoridades responsables en cada pafls, deberdn - tener
come mision especial en e¢)] momento de practicar la
inspeccién de trabajo, asegurar la aplicacidn de todas las
leves y reglamentos relativos a estas condiciones, Asf
tambien cuando sea compatible desde el punto de vista
administrativo el cumplimiento de las leyes ¥y reglamentos,

deben de depender de una sola autoridad central.

Se recomienda también que la autoridad redacte un informe
anual, donde se contemplen las leyes Yy reglamentos
nacionales as{ como de las condiciones en que se efectda e
trabajo de 'a gente de mar y las reformas a 10s
ordenamientos jurfdicos en la materia que hayan sido

real izados durante dse lapso de tiempo.
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COMENTARIO.- La figura de la inspeccion del trabajo estd
reglamentada en nurestra ley federal del trabajo, no
solamente para los trabajadores de! mar, sino para todos los

centros de trabajo en general ( Art.S40 al SS0 ) .,

CONVENIQ 53

FIJA EL MINIMO DE CAPACIDAD PROFESIONAL
DE LOS CAPITANES Y OFICIALES DE LA MARINA

MERCANTE.

GINEBRA, SUIZA EL 24 DE OCTUBRE DE 1934.

CONTENIDO.- 14 ARTICULOS.

Nadie podrd ser contratado para ejercer a bordo de un buque
salvo causas de fuerza mayor las funciones de capitan,
primer capitdn o maquinista i no posee un certificade que
pruebe su capacidad expedido por lta avtoridad publica del

territorio donde el buque e<té matriculado.
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P N s . .
Asimisme la legislacion nacional deberd prever sanciones
penales o disciplinarias para los casos de infraccidn a este

convenio.

COMENTARIO.~ En l1a ley federal del irabaic vigente, no se
establece en ninguna de sus partes, la obligacion de los
capitanes de contar con un certificado de aptitud y menos
ain el de establecer sanciones penales a quien infringa

dicha disposicién.

Indagamos entonces en 1a Ley de Mavegacidn » Comercio
Marltimos, en sus artf{culos 147, 148 y 149 del Capitulo
segundo, encontrando diversas obligaciones para los
capitanes como la de enarbelar el pabelldn nacional, etcj

pero nunca la incorporacidn del convenio 53.
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Ee entonces que nos enconiramos en ﬁa obligacién de buscar
mds a fondo, hasta 1llegar a la Ley Orgénica de la
Adminictracién Pdblica Federal en su artfeculo 3é fraccidn
XVILrI, sobre las atribuciones de la Secretarfa ‘de
Comunicaciones y Transportes y que a lta letra dice
Intervenir en la promocion y organizacidn de la Marina

Mercante..," ( 8 ),

Finalizamos nuestro comentaric haclendo 1a anotacidn de que
el Cddigo Laboral menciona como una de las causas especiales
de resclsiéh, Va canceiacidn o la revocacidn definitiva de
los certificados de aptitud o de las libretas de mar
exigidos por las leyes y reglamentos. Sin mencionar que
reglamentos ¥ sin hacer la distincidn <i ce refiere a los

oficiales , a los trabajadores en general o ambos.

Convenio ratificado et 24 de Febrero de 1940.

S. L.0.APLF, Art. 38 frac. XVIIIL.
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CONVENIO 54,

RESPECTO DE LAS VATACIONES ANUALES PAGADAS

A LA GENTE DE MAR.

GINEBRA, SUIZA; EL 24 DE OCTUBRE DE 1934.

CONTENIDO.- 18 ARTICULOS.

Toda persona después de un afio de servicio continue a una
misma empresa, tendrd derecho al pago de vacaciones de 12
dfas laborales como mPfnime para el capitdn, oficiales ¥
telegrafista; de 9 dlas laborales para los demds miembros de

Va tripulacidn,

Este convenio no es aplicable a las personas empleadas
abordo de buques que se dediquen a la pesca, incluso a la
caza de ballena o actividades andlogas, personas empleadas &
bordo de buques cuva tripulacién se Componga dnicamente por
miembros de una sola familia, las que trabajen por su
cuenta, las empleadas & bordo de barcos de madera tales como

‘Juncos, buques de guerra ¥ a los cargadores a bordo.
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Las interrupciones de corta duracidn que no excedan de seis
gemanas y que no sean imputables al trabajador no seran
causa para considerar una interrupcidn para efecto del

r
computo de esta prestacidn.

. . ! . . .
La legislacion nacional determinard )os casos especiales en

que se pueda fraccionar o substituir las vacaciones.

No se computan para los efectos de vacaciones los dias
ferjados, las interrupciones en el servicio producidas por

enfermedad y las concedidas como compensacidn,

Las vacaciones deben concederse en el puerto de salida del
buque, donde fué enrolado e} trabajador o en el destino
definitivo del buque., Tambidn » por mutuo acuerdo, las

vacaciones podran disfrutarse en el extranjero,

Toda persona Qque tome wvacationes, deberé percibir su

remuneracidn habitual mientras duren aquéllas.

La remuneracidn habitual pagadera en vitud del parrafo

anterior deberd comprender una asignacidn adecuada para
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.
alimentos, que se calculara conforme lo determine 1a

. .4
tegislacion nacional.

COMENTARIO. - Aunque este convenio fue ratificado el 20 de
Febrero de 1940 por nuestro pais en todas y cada una de sus
partes, vuelve a existir una notable contradiccidn al

momento de adecuarla a nuestro ordenamiento jurfdico.

Simplemente ¥y como otro punto de apoxo para nuestro capltulo
cuatro, expresaremos gque el articulo 76, el 19?2 y los 18
artfculos de dste convenio no son uniformes en cuanto & sus
enunciades, ya gque en el primero se establece una prima
adicional, en el segundo no se habla de ningdn pago
adicional sobre el concepto de vacaciones, mientras que en

N . 7 .
el tercero se habla de una asignacion para alimentos,
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CONVENIQ 585,

OBLIGACIONES DEL ARMADOR EN CASO DE ENFERMEDAD

ACCIDENTE O MUERTE DE LA GENTE DE MAR.

GINEBRA, SUIZA, EL 24 DE OCTUBRE DE 1934.

CONTENIDO, - 20 ARTICULOS.

El armador debera cubrir los riesgos de ‘enfermedad o
accidente ocurridos en el perfodo que. transcurra entre la
fecha estipulada en el contrato de enrolamiento para el
comienzo del servicio ¥y la terminacidn del contrato asf cémo
de Ya muerte que resulte de un accidente o enfermedad de

trabajo.

Sin embargo, la legislacidn nacional podr& establecer

exepciones tales como:

{.~Cuando €1 accidente no haya csobrevenido en el cservicio

de} buque.
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2.~ Que el accidente o enfermedad sean imputables a un acto
voluntario o realizado dolosamente © por mala ceonducta por

parte de la gente de mar.

3.~ Cuando la enfermedad o deficiencia fisica haran sido

disimuladas al efectuarse el enrolamiento.

Para los efectos de €ste convenio, debe de entenderse por
asistencia de parte del armador, el tratamiento médico, e}
suministro de medicamentos asf cdno  de los medios
terapéuticos de buena calidad ¥ en cantidad suficiente. La
alimentacidn ¥ e} alojamiento seran conceptos que también

deberin de entenderse como asistencia de parte del armador.

Si la enfermedad o el acridente ocasiona una incapacidad
para trabajar, el armador ectard en la obligacidn de cubr.lr‘
la totalidad de) calario mientras el herido o el enfermoc
permanezca a bordo ¥y la totalidad o parte del salario (
segin la legislacicdn nacional ) desde el momento del
desembarco hasta la fecha de su curacidn. As{ tambien
correrdn a cargo del armader los gastos de repatriacidn
cuando e! enfermo o herido haya sido desmbarcado durante el

viaje.
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En los casos de muerte de la gente de mar, el armador deberd
sufragar loe gastos del funeral en caso de que la muerte se
suceda abordo o en tierra si en el momento del fallecimiento
¢l difunto ( sue beneficiarios ) hubiera podido reclamar la
asistencia del armador. La legisltacidn nacional obligard al
armador o a su representante para que adopte las medidas
para proteger los bienes dejadoz a bordo por la gente de

mar .,

Por Jitima, en cualquiera de los tres casos ( accidente,
enfermedad o muerte ) la legislacidn nacional podrd eximir
de la responsabilidad de prestar la asistencia y pagar los
salarios al armador si existiere un sequro obligatorio que
cubra dichas hipétesis, desde el momento en que la persona

tenga derecho a esta.

COMENTARIO.~ Unicamente nuestra ley federal del trabajo
contempla la obligacidon del patrén de  proporcionar
asistencia médica, terapéutica y medicamentos. Esto quiere
decir que la repatriacidn del trabajador fallecido, sus
modalidades ¥ la forma de pago de loe salarios mientras dure
la enfermedad asi como el pago de salarios a que se refiere

gste convenio el cual fue ratificado por nuestro pals el 30
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de Enero de 1939 no existen en nuestra ley federal del

trabajo.

Este convenioc es otra de las causas que nos animan para
sustentar la tésis, en el sentido, de que es imperiosa la
necesidad de actualizar, adecuar y modernizar la legislacidn
nacional no sole con los compromisos internacionales
contrafdos, <sino también en beneficio de este sector
productivo, E!1 <cudl, jamis hemos aprovechado en términos
racionales » en la Jjusta proporcidn ofrecida por la

naturajeza,

RECOMENDACICN 49,

SOBRE LAS PROVISIONES DE BOCA.

GINEBRA, SUIZA; EL 24 DE OCTUBRE DE 1934.

La conferencia recomienda que todos los miembros de la

Organizacioh Internacional del Trabajo tomen las medidas
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necesarias para evitar una jornada exceziva de trabajo o una

dotacidn insuficiente a bordo del buque.

COMENTARIO.- Nuestra legislacidn laboral, contempla no
solamente la forma y términos en. que debe prestarse el
servicio, ademis en el artfculo 204 fraccion 11, establece
como una obligacidn especial por parte del patrdn el
proporcionar alimentacidn sana, abundante y nutritiva a los

trabajaderes del mar,

CONVENIQ S5¢.

RELATIVO Al SEGURD DE ENFERMEDAD DE LA

GENTE DE MAR.

GINEBRA, SUIZAj EL 24 DE GCTUBRE DE 1936,

CONTENIDO.- 19 ARTICULOS,

Este convenio zefiala, que Ya gente de mar que se encuentre

incapacitada para trabajar y se halle privada de salario a
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consecuencia de una enfermedad general, ¢ no profesional
para mayor claridad ) tendra derechc a una indeminizacion en
metélico, por lo menos, durante las primeras 24 semanas o
durante los 180 dias de incapacidad, contados a partir del

. 4 N s
primer dia en que se¢a indemnizado.

Asimismo se¢ establece, que deta indemnizacién podri estar
sujeta a periodos de prueba ¥ plazos de espera de acuerdo

con 1o que establezca la legislacién nacional.

La asistencia facultativa de un médico debidamente
catificado asi como el suministro de medicamentos serd otro
de los derechos gue goze el la gente de mar, en base al

articulo 3 de este instrumento internacional.

COMENTARIO.- En nuestro pafs, el Instituto Mexicano del
Seguro Social es el organismo piblico decentralizado, que
tutela dentro de su ordenamiento jurfdice, esté seguro ﬁor
enfermedad general, obuiamente con prestaciones diferentes a
las que establece este convenio., No obstante 1o anterior
serfa provechoso adoptar éste instrumento internacional por

los beneficios que representa para los trabajadores.
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N . . . / N N
Es de Jjusticia manifestar que este convenio no a sido
N N 4 .
ratificado por HMexico, a pesar de ser miembro de la

Organizacién internacional del Trabajo.
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CONVENIO 48

LA ALIMENTACION Y EL SERVICICO DE

FONDA A BORDO DEL BUQUE.

SEATTLE, WASHINGTON, U. S. A.j; EL 27 DE JUNIO DE 1944,

CONTENIDO.~ 21 ARTICULOS.

Todo miembro de la Organizacidn Internacional del Trabajo
que ratifique el presente convenio debera establecer un
sistema satisfactorio de 1a alimentacidn y servicio de fonda
para la tripulacion de buques mercantes o de pasajeros

exclusivamente.

La legistacidn nacional deberd cuidar que el abastecimiente
de vlveres y agua potable, sea el adecuado en cuanto a 1la

cantidad, calidad, variedad y valor nutritivo.

COMENTARIO,~ Aunque el presente convenio no ha sido
ratificado por nuestro pals, el artfculoe 204 de la Ley

Federal del Trabajo, en su fraccion Il establece como una
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obligacion especial del patrch, ta de proporcionar
alimentacidn sana, abundante ¥ nutritiva a los trabajadores
de buques dedicados al servicio de altura, cabotaje ¥y

dragado.

Es importante hacer mencidén que el presente instrumenteo
dnicamente abarca a ltos tripulantes de embarcaciones de
pasajeros ¥y de servicio de altura, mientras que nuestro
codigo laboral, 1o hace extensivo en forma muy positiva, al

serviclo cabotaje y dragado.

CONVENIOD &9

CERTIFICADO DE APTITUD DE

LOS COCINERQS DE BURUE.

SEATTLE, WASHINGTON, 4. &, A.; EL 27 DE JUNID DE 1944,

CONTENIDO.- 14 ARTICULDS.
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En este convenio, se establece 1a obligacidn de que todos
los cocinercs de buque debersdn contar con un certificade de
aptitud, que sea expedids por la autoridad que 1la
legislacién naciconal determine. Fara tal efecto, deberd
entenderse por cocinero aquella persopa directamente
responsable de la preparacidn de las comidas para la

tripulacion del buque.

Exs asi que nadie podrd obtener un certificado de aptitud
profesional, si no cuenta con la edad minima que para tal
efecto determine la legislacidn nacional por conducto de la
autoridad competente, Deberd comprobarse que haya servido en
el mar durante el perfodo mfinime que para tal efecto se

indique y haya aprobade el examen correspondiente.

La autoridad competente cera la directamente responsable de
practicar los examenes a que se refiere éste instrumento vy
proporcionar badjo ahsaluto control los certificados

correspondientes.

COMENTARIO,- Si bien es cierto, en el articulo 7 de la Ley
para el desarrollo de ta Marina PMercante, se determina que

ta Secretar{a de Comunicaciones » transportes, establecera
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los sistemas de educacidn y expedira los certificados de
aptitud correspondientes, esta disposicidn es unicamente
aplicable a los oficiales, subalternos ¥ marinos sin incluir

a 1o cocineros.

Es de mencionarse, que si la Organizacidh Intrnacional del
Trabajo, se preocupa por la capacidad de las personas que
fungen como cocineros de un buque, es por la Importancia de
syg servicios, ya que de acuerdo a la naturaleza de su
tﬁapajo, en un momento determinado, el bienestar f{sico de
los tripulantes y por ende la del buque depende de 1la
atimentacidn sana, balanceada ¥ nutritiva que se les

proporcione.

Aspectos como éste, son detalles que el legislador nacional
deberfa incluir en 1la ley federal del trabajo, para
responder asi, a las necesidades reales de la gente de mar,
que dfa con dia desarrolian su mejor esfuerzo, para

contribuir al desarrollo de la industria marftima.
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CONVENIO 20

LA SEGURIDAD SOCIAL SOBRE LA GENTE DE MAR.

SEATTLE, WASHINGTON, U. S. A.} EL 28 DE JUNIO DE 1944,

CONTENIDO.- 18 ARTICULOS.

La gente de mar tendrd derecho a las prestaciones médicas
por concepto de accidente o enfermedad ( ya sea producto o
consecuencia del trabajo ), desempleo, vejez, incapacidad y
muerte ( su¢ beneficiarios > en las mismas condiciones,
cuantfa y duracidn de 1a que disfrutan loz trabajadores

industriales.

Se mantiene la obligacidn espec{fica por parte del patrdn de
proporcionar a la gente de mar de la asistencia médica
apropiada y suficiente hasta su curacidn o repatriacion si

esta se efectla antes, en caso de accidente profesional.



COMENTARIO.~ Para encontrar la posible adecuacion de dste
instrumento internacional a la Iegislacién nacional, tenemos

que indagar en la Ley del Sequiro Social.,

Los patreones estdn obligados a inscribir a la gente de mar
ante dicho Instituto, bajo el régimen obligatorio, de

acuerdo a Yo que establece el articule 12 fraccidn 1.

Ahora bien, dentro de este ordenamiento Tegal, el rdgimen de

sequro obligatorio comprende:

I.- Riesgos de trabajo;
1.~ Enfermedades y maternidad;
I11.~ Invalidez, vejez, cesantia en edad avanzada y muerte;

V.- Guarderias para hijoe de aseguradas.

Pero si bien es cierto, que e} patrén queda relevado de la
responsabilidad por los riesgos arriba expresados, en base

al artfculo 40, €sta covertura no abarca los gastos de
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repatriaci&n, por riesgos de trabajo ( accidente o
enfermedad profesicnal ¥, lo cual nos pxrece injusto;, ya que
st el patron cumple con inscribir al trabajador » pagar las
aportaciones respectivas, el cequreo deber{a contemplar el
reembolso de los gastos de Pepatriacién; toda vez que el
riesgo de trabajo, es un heche ajeno a la voluntad de las

partes que constituyren la relacion laboral.

CONVENTIQ 71

LAS PENSIONES DE LA GENTE DE MAR.

SEATTLE, WASHINGTON, U. S, A.; £EL 28 DE JUNIO DE 1946.

CONTENIDG.~ 12 ARTICULDS.

El pais miembro que que ratifique €ste instrumento, deberd
contener en su legiclacidn, la posibilidad de obtener una
pensidn, ya sea por haber cumplide un periode de servicio en

el mar o al llegar & la edad de 55 o 40 afios.
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L.a contribucidn por parte de 1a gente de mar no podré ser

ser mayor de la mitad del costo de la pensidn,

La cuantfa de ta pensidn no podrd ser inferior, incluyendo
en la misma cualquier otra pensidn de segquridad social
devengada simultaneamente por el pensionade, al {.5%4 por
cada afic de servicio en el mar, de la remuneracion cuya bace

se haryan pagado en su nombre, las cotizaciones de ese afio.

COMENTARIO.~- Independientemente de que éste instrumento no
ha sido ratificado por nuestro pais, la legislacidn nacional
contempla dentro de la ley del Seguro Social, la posibilidad
de obtener 1a pensidn por medio del seguro de vejez o de

cesant{a por edad avanzada,

El sequro de Vejez se adquiere cuando el trabajador cumple
con S00 semanas de cotizacidn, tener 45 anos edad cumplidos

¥y no contar con un trabajo remunerado.

Por 1o que hace 2l seguro de cesantf{a por edad avanzada, se

puede solicitar cuando el trabajador haya cumplido 40 afos
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de edad, quede privado de um trabajo remunerado y cotizado

500 semanas como minimo.

Fara cualquiera de los dos cases, s¢ entiende como semana de
cotizacidn aquélla que el propio Instituto reconoce al

trabajador estar inscrito.

RECOMENDACION 75

SOBRE LOS ACUERDOS RELATIVOS A LA SEGURIDAD

SOCIAL DE L& GENTE DE MAR

SEATTLE, WASHINGTON, U, S. A.; EL 28 DE JUNIO DE 1946,

LLa conferencia recomienda:

1.- Los miembros deberan celebrar acuerdos para que todo
marine perteneciente a un pafls, » empleado abordo o al
wervicio de un buque de otro pafs, sea amparado por los

régimenes de seguro social obligatorio o de indemnizacidn
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por accidentes de trabajo de su propio pafs o por los

régimenes correspondientes del otro pafls.

2.~ Dichos acuerdos podrian prever, por ejemplo, para los
miembros, la posibilidad de actuar como agentes reciprocos
para recibir las solicitudes de prestacidn, para obtener las
prestaciones necesarias ¥y para entregar las prestaciones, en
forma de pagos o de servicios, a la gente de mar o a las
personas que estaxnde a sy  carge tengan derecho a
prestaciones, en virtud de tas leyes de sequros sociales de
une de 1oz miembrog, pero que e encuentren en el territorio
del otro miembro, sea la de transferir ias cotizaciones, sea
la de aplicar las disposiciones del convenio sobre la

.3 . ! .
conservacion de los derechos de pension de los migrantes.

3.~ Cuando los marinos recsidentes en o1 territorioc de un
miembro y empleados a bordo o al servicio de un buque
matriculade en el territorio de otro miembro, sufran
accidentes de trabajo y no esten amparados por un régimen de
indemnizacion de accidentes de trabajo, ni por un régimen
que lo substituya, el segundo miembro deberi tomar medidas
para garantizaries plena proteccion, ya sea celebrande

acuerdos con el primer miembro o por cualquier otro medio.
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4,- Cuando los armadores de un pals miembro celebren

contratos colectivos  que prevean, para los marinos

residentes en su territorio, prestaciones suplementarias a
. . .7 .

las prescritas por su  legislacion, ¥y empleen marinos

] . . . I3

residentes en el territorio de otro miembro, deberan
. / . . . .

garantizar a ecstos Jdltimos de las miemas prestaciones

suplementarias,

COMENTARIO.~ Aunque ésta recomendacidn no a sido adoptada
por México, encontramos en la Ley del Seguro Social en su
articule 12 fraccidn 1| establece * Son sujetos de

aseguramiento al rdgimen obligatorio:

1.~ Las personas que se encuentren wvinculadas a otras por
una relacion de trabajo, cualquiera que .sea el acto que le
de origen y cualquiera que sea 1a personalidad jurfdica o la

naturaleza econémica del patrdn..." € & ).

Es decir, el legislador nacional, no hace distincidn entre
trabajadores nacionales y extranjeros para el efecto de la
proteccidn a la seguridad social. Aunado al hecho de que en

2] articulo 187 de la Ley Federal del Trabajo, se dispone
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que los trabajadores de buques de matricula nacional,

deberan ser mexicancs por nacimiento.

RECOMENDACION 76

LA ASISTENCIA MEDICA PARA LAS PERSONAS

& CARGO DE LA GENTE DE MAR.

SEATTLE, WASHINGTON, U. 8. A.; EL 28 DE JUNIO DE 1944.

La conferencia recomienda a los paises miembros que se
esfuercen por prestar a las personas a cargo de la gente de
mar, asistencia médica apropiada y suficiente, mientras se
crea un servicio de asistencia médica que inpgluya en su
campo de aplicacidn a los trabajadores en general ¥y a las

Personas a sus Cargo.

6, L.S.S, Art. 12 frac. 1.
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COMENTARIO.- En nuestro pafs la sequridad social, es
extensiva no solamente a los asequrados ( inccritos ) sino
también a los pensionados ¥y a sus parientes en primer grado

en los t€rminos que estakilece la Ley del Seguro Social,

CONVENIO 73

EXAMEN MEDICO DE LA GENTE DE MAR.

SEATTLE, WASHINGTON, U. S. A.; EL 29 DE JUNIO DE 194$.

CONTENIDO.- 17 ARTICULOS.

Todas las perscnas que presten sus servicics a hordo de
cualquier barco mercante o de pasajeros deberdn contar
obligatoriamente con un certificade que Jjustifique que se

encuentran aptos para prestar sus servicios en el mar.
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Especialmente que su ofde » la vista son satisfactorios,
cuando se trate de una persona que vaya & ser empleada en el
puente ¢ excepcidn hecha del servicio e;pecializado cuya
aptitud para el trabajo que deba efectuar no pueda ser
disminuida por el daltonismo ) que su percepcidn de colores

¢s tambien satisfactoria.

Se establece también en forma particular que el interesado
no sufra de alguna enfermedad que se pueda agravar con el

servicio en el mar,

La wigencia mdxima de los certificades serd en términos
generales de dos affos, de seis afios por lo que corresponde a
la percepcion de colores ¥ si en el caso de que éste expira
durante la travesia, el certificado mantendr{ su vigencia

hasta que que dé término €sta.

COMENTARIO.~ La Secretaria de Comunicaciones ¥y Transportes,
es la auteridad que practicx los exdmenes médicos como un

requisito previo para obtener el certificade de aptitud.



El exdmen que se practica es tanto flsico como psicolégfco
para asegurar que la gente que tripula un navio se encuentra

en optimas condiciones.

CONVENIC 74

CERTIFICADO DE MARIMO PREFERENTE

SEATTLE, WASHINGTON, U. S. A.; EL 29 JUNIO DE 1944,

CONTENIDO. - 12 ARTICULOS.

Madie podré cer contratade como marino preferente a borde de
un buque, a menos que la legislacidn nacional lo considere
competente para realizar cualquier trabajo que pueds
exigirse de un miembro de 1a tripulacidn destinado al
servicio del puente ( que no sea oficial, miembro de la

maestranza o miembro especializado ).



Para obtener un certificado de marinero preferente, el

interesado debera:

{.- Cumplir con 34 meses de servicio come minimo.

2.- Contar con la edad minima que la leglslacidn nacional
determine. ( con la saluedad, de que por ninguna causa sera

4
menor de 18 anos ) .

3.~ Que haya prestado cservicios en el puente durante el

lapso de tiempo que la legislacic’m nacional determine,

Por Oltimo la autoridad competente podr& prever el
reconocimiento de los certificados de marinerc preferente

expedide por otro pals miembro.

COMENTARIOQ.- La legislacidn mexicana no reconoce distincidn
alguna sobre los trabajaderes del mar, en los términos en
que lo expresa éste conuvenio. Sin embargo en su articulo 200
de Ya lLey Federal del trabajo, rompe con el principio de
igualdad de salario, al sefialar " No es violatoria de!

principio de igualdad de salaric la disposicidn que ectipule



salarios distintos para trabajo igual, si se presta en

buques de diversas categorfas...," ¢ 7 ).

Aqui, a nuestro juicio, el legislador al tratar de tutelar
1a diferencia real que existe entre una persona capacitada o
con experiencia, con ctra que que no la tiene, incurre en la
posibilidad de destruir el principo que el mismo establece

coma una regla aeneral.

Y es asi como surge entences la interrogante Juridica Que
el trabajo que deseﬁpeﬁa por ejemplo, un tornerao ¢ en la
industria en general ) en una empresa de 8 o 10
trabajadores, es diferente al que desarrolla otro en una

planta de 2500 trabajadores ? ,

Pensamos seriamente que nuestro legislador deberia revisar y
estudiar a fondo los articules 84 y 200, ya que de contestar
en {forma afirmativa 1a pregunta arriba planteada, los
trabajadores en general estarian en estado de indefenzidn a
consecuencia de la legislacién laboral, con respecto a la

aente de mar,

7. L.F.T., Art, 200.



RECOMEMDACION 77

LA ORGANIZACION DE LA FORMACION PROFESIONAL

PARA EL SERVICIO EN EL MAR

SEATTLE, WASHINGTON, U. $§. A.; EL 2% DE JUNIO DE 1944.

La conferencia recomienda a los paises miembros, establecer
o N . 7 N

actividades que se ocupen de la formacion profesional para

el servicio en el mar, respetando las necesidades de la

industria de la nauegacién.

En los programas ce tomaran en cuenta los intereses
profesionales, lag necesidades culturales y morales de 1la
gente, necesidades de mano de obra de la industria mar {'tima

¥y los intereses economicos y sociales de la comunidad.

COMENTARIO, - E1 capitulo segundae de ta Ley para el

desarrolle de la Marina Mercante Mexicana, regula la
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formacidn vy capacitacién del personal que integra las

tripulaciones.

En el ze establece que =erd la Secretar(a de Comunicsaciones
¥y Transportes, la autoridad que establecerd por medio del
Centro de Capacitacién de la Marina Mercante, los sistemas
de educacién para el personal de mando, oficialidad,
subal ternos » marineria que requieran las embarcaciones

mexicanas,

Haciendo 1a aclaracidn pertinente, que tanto de los
sistemas, asil cdmo de los titulos profesionales »
certificados de  aptitud, dard la intervencidhn

correspondiente a la Secretarfa de Educacidn Pdblica.

CONVENIO 75

EL ALOJAMIEMNTO DE LA TRIPULACION A BORDO

SEATTLE, WASHINGTION, U, S, A.; EL 29 DE JUNIO BE 1946,



formacidn ¥ capacitacién del personal que integra las

tripulaciones.

En el se establece que serd la Secretarfa de Comunicaciones
y Transportes, la autoridad que establecerd por medio del
Centro de Capacitacidn de la Marina Mercante, loc sictemas
de educacidén para el personal de mando, oficialidad,
subalternos y marineria que requieran las embarcaciones

mexicanas.

Haciendo 1a aclaracidn pertinente, que tanto de los
sistemas, asi como de los tftulos profesionales ¥
certificados de aptitud, dard la intervencidn

correspondiente a 1a Secretaria de Educacidn Pdblica.

CONVENIO 75

EL ALOJAMIENTD DE LA TRIPULACION A BORDO

SEATTLE, WASKIMGTION, U, S. A.; EL 2% DE JUNIO DE 1944.



CONTENIDO,~ 27 ARTICULOS,

Antes de comenzar la construccidn del buque mercante o de
pasajeros, debera someterse a la aprobacion de la autoridad
competente, el plano del buque en o1 que ¢e indiquen,
conforme a la escala prescrita, la ubicacidn ¥y las
dispesiciones generales para €l alojamienta de ta

tripulacidn.

La ubicacidn, ltos medios de acceso, la estructura » la
disposicidn del alojamiento de la tripulacidn , en relacidn
con las otras partes del buque, deben garantizar una
seguridad adecuada y proteccidn contra la intemperie y el
mar asi como el aislmienta de calor, del frfo, del ruido
excesivo o de las emanaciones provenientes de otras partes

del buque.

¥ . ¥ ’ .
Los dormitorios deberan forzosamente estar ubicados sobre la

linea maxima de carga, an ol centro o en la popa de buque.



it&,

COMENTARID.- La legislacidn nacional, no establece en forma
tan precisa, io que determina este instrumento

internacional.

Unicamente obliga al naviero o propietario a tramitar
previamente, la autorizacibén por parte de la autoridad
marftima, de loc planos de construccidédn del bugue. ¢ Art 99

de l1a Ley de Navegacidn y Comercio Mar{timos ).

RECOMENDACION 78

SOBRE EL SUMINISTRO POR LOS ARMADORES
A LOS TRIFPULANTES, DE ROPA DE CAMA, VAJILLA

Y OTROS ARTICULOS

SEATTLE, WASHINGTON, t. ., A.; EL 29 DE JUNIO DE {944.

La conferencia recomienda que el armador proporcionar a los

miembros de la tripulacidn sdbanas, frazadas, colchas ¥



vajilla limpias mientras estén al servicio del buque. En
caso de no devolver cualquier artfculo de los mencionados,
con la excepcién hecha del deterioro normal, el miembro de
1a tripulacidn responsable debera reembolsar su precio de

costo,

Tambien <e eztablece la recomendacidn en el sentido, de
proporcionar a los miembros de 1a tripulacidn por parte del
armador, todos aquellos artlculos de uso personal tales como

toallas, Jjabon, etc.

COMENTARIQ.- En ninguna de las leyes contenidas en el
cap{tu\o tercero, encontramos que el legislador nacional
haya adoptado en forma particular, la recamendacién que aquf
se enuncia. Circunstancias inclusive tan sencillas y de
primer orden, que no se establecen con precisién dentro de
un ordenamiento juridico, hablan de la falta de preocupacidn
del legilader de ofrecer un marco legal adecuado y moderno a

la gente de mar.
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CONVENIO 108

" 1.0S DOCUMENTOS NACIONALES SOBRE LA 1DENTIDAD

DE LA GENTE DE MAR.

GINEBRA, SUIZAy; EL 13 DE MAYO DE 1958.

CONTENIDO.- 14 ARTICULOS.

Todo miembreo para el cual este vigente el presente convenio,
N s N

deberd a opeticidn de 1os interesados, otorgar a sus

nacionales que ejerzan 1a profesidn de marino un documento

de identidad d- !a gente de mar.

El documento contendrd el nombre completo del interesado,
fecha y lugar de nacimiento, nacionalidad, caracterfsticas
fisicas, fotcgra4fa y la firma o Impresidn del dedo pulgar

cuande el titular no sepa firmar.
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La legislacidn nacional estard en posicién de otorgar a
aquellos marinos extranjeros que prestan sus servicios en
buques con bandera nacional, el otorgamiento del documento a
que <ce refiere ¢&ste convenio cuando as{ lo estime

procedente,

COMENTARIO.- Aunque éste convenio no a sido ratificado por
México, la Secretar{a de Comunicaciones y transportes, a
traves de la Direccich General de Marina Mercante, otorga la
cartilla de identidad a 1a gente de mar, en los mismos
términos ¥ condiciones que se expresan a traves de éste

instrumento.

RECOMENDACION 105

EL CONTENIDO DE LOS BOTIQUINES MEDICOS

A BORDO DE LOS BURGUES

GINEBRA, SUIZA; EL 13 DE MaAYD DE 1958.



122,

Cualquier buque que se dedique a la nauegacidﬁ marftima en
los términos de lo establecido por los criterios seguidos
por la OQrganizacion Internacional del trabajo, deberin
llevar un botiquin, en los términos en que 1o prescriba la
autoridad competente que la !egislacién naclonal determine,
tomando en cuenta factores tales como el ndmero de personas

a bordo, la naturaleza y Ya duracion del viaje.

Deberin tomarse las dispociciones especiales para el efecto
de que el capitgn o el oficial del barco guarde

/
cuidadosamente Jos medicamentos cura uso este reglamentado.

/

Los reglamentos que para los efectos se tomen deberan prever
la revisidn periddica, teniende en cuenta los nuevos
; N . 4. .
descubrimientos medicos ¥y los progresos que emita la

Organizacidn Internacional de la salud.

E! contenido minimo del botiquin ¥y la quia médica serdn otra
de las regtas que deberan contemplar lo& reglamentos a que

se hace mencicn en el parrafo anterior.



COMENTARIO.- Al respecto dnicamente encontramos la fraccion
UIT] de el articulo 204 la ley federal del trabajo, que
textualmente dice * Llevar a bordo el personal y material de
curacicn que establezcan tas leyes ¥ disposiciones sobre

comunicaciones por aguaj..." ¢ 8 3,

Pero en forma curiosa, las comunicaciones por aqua,
. B . .7
comprendidas en la Ley de Vias Generales de Comunicacion, no

mencionan nada al respecto,

8. L.F.T. Art 204 frac, VITI.
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* RECOMENDACION 108

LAS CONDICIONES SOCIALES Y DE SEGURIDAD DE LA GENTE

DE MAR EN RELACION A LA MATRICULACION DEL BUQUE.

GINEBRA, SUIZA; EL 14 DE MAYO DE 1958.

El pafs de matrfcula, deberd reconocer plenamente 1as
obligaciones que se derivan de la misma ¥y ejercer
efectivamente su jurisdiccion y control para proteger la
seguridad ¥ el bienestar de 1a qente de mar que preste

servicios a bordo de 1os buques de su marina mercante,



125,

Obligados estaran en forma especial, para elaborar
reglamentos que garanticen las normas de seguridad aceptadas
internacionalmente, acatar las disposiciones sobre el
tonelaje ingscrito en su registro, estxblecer organismos que
reguien la libertad sindical ¥ el licenciamiento de la gente
de mar, asegurar la repatriacién de la gente de mar y velar
que se tomen las medidas pertinentes sobre los exdmenes de
aptitud, asf como la expedicidn de certificados de la gente

de mar.

COMEMTARIO.~ En forma muy discreta, la legislacidn nacional
cumple lo referente a lags normas de cequridad, de tonelaje,

libertad sindical ¥ licenciamiento de la gente de mar.

Por 10 que hace a la repatriacidn de 1a gente de mir, es un
problema bastaute delicado que a nuestro modesto Jjuicio, el
legislador mexicano no a regulado en forma precisa ¥ clara,

Para tal efecto, nos remitimos al comentario emitido sobre

. 7
el convenio numero 23,



CONVENIQ 134

LA PREVENCION DE LOS ACCIDENTES DEL TRABAJO

DE LA GENTE DE MAR.

GINEBRA, SUIZA; EL 30 DE OCTUBRE DE 1970.

CONTENIDG.~ 18 ARTICULOS.

La autoridad competente del pa{s miembro que ratifique el
presente convenio, se compromete adoptar las medidas que
Jjuzgue necesarias para gque los accidentes de trabajo se
notifiquen ¥ estudien en la forma adecuada, asi como para

. i .
asequrar la compilacion por medio de estad{sticas.

Todos los accidentes de trabajo deberdn notificarse y las
estadisticas ne deberdn limitarse a loe accidentes mortales
o & los accidentas que afecten al propio buque. En las
ectadisticas ee regiztrara obligatoriamente el numero de
accidentes asi como su naturaleza, causas » efectos

~ p_ e z
senalando con precizion en que parte del buque ocurrio ast



como ¢l lugar donde se encontrba 5ste en el momento del

fracaso.

COMENTARIO, - La notificacién de los accidentes de trabaio
estd tutelada en los términos del articulo S04 fraccidn U de
1a Ley Federal del Trabajo. Por Yo que hace a 1a abligacién
de asegurar su compilacion en estadisticas y su estudio con
el fin de prevenirloes, en l1a medida de 1o posiblej tenemos
conocimiento que existe una comisidn formada por la
Secretaria del Trabaio » Prevision Sacial y» el Instituto
Mexicano del Seguro Social que se dedica no solamente a
fetos renglones del derecho social, sino también & todo lo
referente a la Sequridad e Higiene en ios centros de trabajo

en aqeneral,

RECOMENDACION 137

SOBRE LA FORMACION PROFESIONAL DE

tR GENTE DE MAR.



128.

GINEBRA,SUIZ2A4 EL 28 DE OCTUBRE DE 1970.

Ecta recomendacion pretende mantener y mejorar la eficacia
de Ya industria mari{tima as{ como la capacidad profésional

actual ¥ potencial de 1a gente de mar.

La legislacion nacional buscaria:

. .
{.- Mantener y mejorar las normas sobre prevencion de

accidentes a bordo de 1os buques mercantes,

2.~ Promover la carrerz en marina mercante.,

3.- Ascgurar la formacién profesional de aqué\lcs que sigan

la carrera en marina mercante,

4.- Dfrecer la formacidn practica adecuada para los diversos

grados ¥y cateaorfac de 1a gente de mar.

5.- En la medida de las pocibilidades, asegurar la
colocacidn de la gente de mar que haya terminado el curso de

Ll
formacion,
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COMENTARIO.- Con el objeto de no ser repetitivos, para los
efectos de ésta recomendacién, nos remitimos a las

. . s
reflexiones formuladas en el convenio 69 » la recomendacion

7.

RECOMENDACION (38

EL BIENESTAR DE LA GENTE DE MAR EN

EL FUERTO Y EN EL MAR.

GINEBRA, SUIZA; EL 29 DE OCTUBRE DE 1970.

L& 1egislaci6n nacional ectablecerd Jjuntas mnacionales,
regionales o portuarias que pongan en funcionamiento

programas de bienestar para la gente de mar.

Se cuidard que la organizacidn ¥ financiacion cuente con l1as
baces adecuadas parz zu funcionamiento, Debigndo revisarse
con frecuencia para su adaptacién constante - a las
nececidades de la gente de mar ¥ en funcidn de la evolucicn

técnica de la industria maritima.



El alojamiento en los puertos para la gente de mar se regiré

bajo las siguientes bases;

{.- En todos los puertos de escala de los buques dedicados &
la nauegacién internacional deberdn existir, en la medida de
las posibilidades hoteles u hogares para la gente de mar,
Jos cudles serdn de buena clase, bilen situados ¥ no en la

proximidad inmediata a los muelles,

2.~ Estos hoteles u hogares estardn a la disposici&n de toda
la gente del mar que lo sclicite, sin importar su

N . . .
nacionalidad, raza, color o religion.

2.~ Los preciocs de pensién y de alojamiento deberdn

mantenerse a un nivel razonable.

Finalmente, cuandoe cea posible, todos 10& marinos que se
hallen de paso en un puerto, contardn con la oportunidad de
participar en actividades deportivas y recreativas al aire

Vibre.

COMENTARIQ.- En ninguna de las legislaciones contenidas en
el capitulo tercero, se contempla lo estipulado en date

instrumento.
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Es €sta otra de lae causas que nos obligan moralmente, para
la elaboracidn de dsta tésie, ya que pretendemos hacer
pﬁblica la necesidad de que se adecle la \egislaciéh
nacional a los compromisos internacionalmente contrafldos Y o

la realidad en que la gente de mar presta sus servicios,

RECOMENDACION 139.

LOS PROBLEMAS DE EMPLEO QUE PLANTEA

LA EVOLUCTION TECNICA A BORDO.

GIMEBRA, SUIZA; EL 29 DE OCTUBRE DE 1970,

La legislacidn nacicnal que adopte €sta recomendacidn,
deberi desarroiiar ta planificacidn de la mano de obra, la
formacion profesional, readaptacidn de la gente de mar, la

regularidad en o) empleo, de sus ingresos » ta cooperacidn

internacional,

Gobre la planificacidn de la manc de obra, €& estableceran

planes nacionales de mano de obrz para la industria
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marftima, asi{ como polfticas nacionales de empleo. Estos
planes deberan concebirse, de modo que los armadores, la
gente de mar » la colectividad, obtengan los mayores
beneficicos del progreso técnico., Quedando proteqgida contra
fa penuria la gente de mar en cuyo empleo repercuta dicho

progresc.

Para 1a contratacidn » 1a colocacidn de la gente de mar se
tomardn en cuenta los planes scobre mano de obra y empleo,

menc ionadas en los dos parrafos anteriores.

Cuando la qvolucién técnica exija estudios, se ofrecerd a la
gente de mar, la oportunidad de adaptarse a dicha evolucich
/7 . . N
en. Yos terminos en que la Organizacion Internacional del

Trabajo asl 1o determine.

Con respecto & 1a regularidad de) emplec » los ingresps se
buscard la posibilidad de crear planes encaminados a

garantizar empleos e ingresps regulares a la gente de mar,

f fin de evitar las penurias de la gente de mar, los

N R . N N 7
gobiernos ¥ lae organizacicnes interesadas, estudiaran el
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grado de afectacion que puedan sufrir estas personas por el

desarrollo tecnolégico de 1a industria,

COMENTARIC.~ A1 respecto, en nuestro pa(s no existe ningln
plan nacional de mano de obra para la gente de mar, cuestidn
por ia cual retomamcos la ya multicitada reflexién, en el
sentido de que se actualice en funcidn de las necesidades de
log trabajadores de mar y la raquitica legis)acién que

regula este tipo de relaciones de trabajo,

RECOMENDACION 140,

EL AIRE ACONDICIONADO EN EL ALOJAMIENTO O

LA TRIPULACIGN Y EN OTROS ESPACIOS & BORDO,

GINEBRA, SUTZA; EL 30 DE DCTUBRE DE 1970,

Todos los huques de (000 toneladas brutas de registro o
nayores Qua sesn contrufdos después de la adopcidh de ésta

. 4 4
recomendacnén, con excepcicn de aquellos que operan en
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regiones cuyas condiciones de clima templade no 1o
requieren, deberan estar provistos de aire acopdicionado en

el alojamiento de 1a tripulacidn,

Dentro de las posibilidades, estos bugques instalaran aire

acondicionade en el cuarto de miquinas,

Perae Ja autoridad competente que designe la legislacian
nacional, estudiard la posibilidad de instaltar aire
acondicionado en buques con menos de 1000 toneladas de

registro, construfdos despues de haber adoptade la presente

M
recomendacion,

COMENTARID,.- Lx ley de nauegacién vy comercio mar{timas en su
articulo §9 pafrafo segundo, correspondiente al capitulo I
del tituleo 1 del libro Tercero, indica que los planos para
15 canstruccidn de embarcaciones deben ser aprobados

.

previamente por la auvtoridad mar{tima.

Estando presentes &n  la Diceccidn General ‘de Marina
Mercante, dependiente de la Secretaria de Comunicaciones ¥

transportes, tuvimos conocimiento gque es un criterio



135,

establecido por ésa autoridad, que se encuentren debidamente
contemplados tanto 1o referente a la disposici6n y
distribucion del alojamiento de la marinerfla, asi como las
condiciones de seguridad,  higlene ¥y comnfort minimo

requerido.

La recomendacién que antecede no a sido adoptada por México

hasta esta fecha,

RECOMENDACION 141

LA LUCHA CONTRA RUIDOS NOCIVOS EN EL ALOJAMIENTO

DE LA TRIPULACICN Y LUGARES DE TRAEAJO A BORDO.

GINEBRA, SUIZA; EL 30 DE OCTUBRE DE 1970.

¢ [

Las autoridades competentes de cada pais maritimo, de

acuerdo con los organismos inetrnacionales, asi como de los
- 4

representantes de armxdores ¥ de la gente de mar, estudiaran

los resultados de las investigaciones que se practiquen



sobre los problemas de ruido a bordo. Con objeto de obtener
datos que sirvan de base para establecer criterios ¥ normas
que permitan la elaboracibn de disposiciones nacionales para
proteger a la gente de mar, en la medida de Vo necesarip, de

los efectos del ruido nocivo,

COMENTARIO. -~ Para los efectos del presente instrumento y con
el objeto de ser lo mis precisos posible, naos remitimos a lo

manifestado en el convenio 134,

RECOMENDACION 142,

LA PREVENCION DE ACCIDENTES DE TRABAJO

DE LA GENTE DE MAR,

GINEERA, SUIZa; EL 30 DE OCTUBRE DE 1970.

N . 4
Los estados miembros que adopten 1a presente recomendacion,
estudiaran y tonardn las medidas necesarias para combatir

los accidentes de trabajo de l1a gente de mar. Tomaran en
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cuenta, los medios en que <se realiza el trabajo, ia
frecuencia de accidentes de trabajo segin grupos de edad,
los problemas de cardcter fiﬁio|6gico [ psico}égico creados
por el ambiente del trubajo, los efectoz de 1la euo]ucién
técnica y de sus repercusiones en la composicién de la

- e . .
tripulacion y las consecuencias de la negligencia humana.

COMENTARIO.~ Nos remitimos a 1o manifestado en el convenio

134 ¥ Ya recomendacidn 141.

CONVENIO 145

LA CONTINUIDAD DEL EMPLEC DE LA GENTE DE MAR.

GINEBRA, SUIZi; EL 28 DE OCTUBRE DE 1976.

CONTENIDO .- 15 ARTICULOS.



E1 presente convenio se aplica exclusivamente a las personas
que ce dedican a trabajar como gente de mar de manera
regular y que obtienen de ese trabajo, la mavor parte de sus
. . .2 - y . e

ingresos anuales, La legislacidn nacional determinara el
concepto de regularidad a que se refiere el presente

instrumentao.

Cada pafs miembro que cuente con una industeia marftima,
establecerd una polftica nacional para estimular a todos los
sectores interesados a que, en la medida de lo posible, se
asegure el emplec continuo o regular a la gente de mar
calificada ¥ al hacerlo, se proporcicne a los armadores una

mano de obra estable ¥ competente.

Las formas en que podrén 1levarse & tcabo los objetivos sobre
la centinuidad en el empleo, son los contratos o acuerdos
que prevean el empleo continuo o regular al servicio de una
empresa naviera o de una asociacién de armadores. Las
disposiciones por las que se reqgularice el empleo seran
mediante registros o listas por categorias de la gente de

mar calificada.
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Cuando la continuidad se garantice por ésta dttima forma,
los registros o laz listas deberan contener todas lac
categorias profesionales de 1a gente de mar, en la forma que

determine la legislacidn nacional.

COMENTARIO.- Dentro de 1la industria en general, existen
pltanes sobre 1a estabilidad en el empleo, en los cuales
participan los diversos sectores interesados para promover
la produccidn. Pero dentro de la industria maritima no

existe hasta ahora plan alguno que persiga estos objetivos,

CONVENIOQ 147,

LAS NORMAS MINIMAS EN LA MARINA MERCANTE.
GINEBRA, SUIZA; EL 2¢ DE OCTUBRE DE 1974.

CONTENIDO.~ 12 ARTICULOS.
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El pais miembro que ratifique el presente convenio, se
compromete a promulgar una legislacidn que prevea para los
buques matriculados en su territorio, normas de seguridad,
inctufdas en éstas, tae de capacidad de tripulacién. horas
de trabajo ¥ dotacién, a fin de garantizar la seguridad
humana a borde de l1os buques, un régimen apropiado de la
seguridad social, condiciones de emplec, vida a bordo y a

verificar las disposiciones de dicha legislacidn,

Asimismo se obliga a ejercer una jurisdiccion o control
efectivos sobre loe buques matriculados en su territoriog
comprobar que existen medidas de control efectivo sobre las
condiciones de wvida a bordoj asegurarse que las gentes
enroladas en su territorio cuentan con ta califlcacidn
adecuada para realizar las tareas para las cuales fueron
contratados; verificar, si los buques registrados en su
territorio cumplen fielmente con los tratados
internacionales ratificados y por ditimo llevar a cabo una

encuesta oficial sobre los casos de accidentes araves,

COMENTARIO,.—~ Aunque en forma deficiente ¥y contando solamente

can 27 articulos, la Iegii!acién mex icana cumple con lo
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establecido por este instrumento, a través de la Ley fedepal

del trabajo.

Formulande obligatariamente el comentario que es eésta
legislacién la que nuestra tésis combate con mas insistencia
deblde & <su ineficiente estructura para tutelar las

relaciones de trabajo que se derivan de la gente de mar.

De las conclusiones que pbtengamos en el sigulente capitulo
. ‘ P . . o
se vislumbraran las deficiencias y las posibles soluciones

que proponemos al respecto,
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RECOMENDACION 153,

LA PROTECCION DE LOS JOVENES MARINDS,

GINEBRA, SUIZ2A; EL 28 DE OCTUBRE DE 1976.

Esta Recomendacidn puede aplicarse mediante la legislacifn
nacional, contratos colectivas, reglamentoe de empresa,
laudos arbitrales o sentencias judiciales ©o de cualquier
otra forma que resuite apropiada, en funcién de las

condiciones nacionales,

. ’
Para los efectos del presente inctrumento, se entendera como
Jovenes marinos, aquellos muchachos menores de 18 afios de
edad, empleadc rcon cualquier cargo a bordo de un bugque que
. e ‘ .
se dedique a la pavegacion maritima, que no sea de guerra,
dedicade a ta pesca o a operaciones directamente
relacionadas con esta actividad ya sea a 13 pesca de ballena

u otrz cimilar,
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La legistacidn nacional tendrd como objetivo fundamental ia
proteccién eficaz de diches marinos, incluidos aspectos
tales como su salud, moral y fomento de su bienestar
profesional, La orientacion profesional, educacion general ¥
su formacidn como marinos, seran otras de las metas que se
fijen, en su propio interés y en beneficio de la industria

marftima,

COMENTARIQ, - Desafortunadamente el legislador nacional no se
preocupa por tutelar » colaborar con el progreso de 1la

industria mar{tima.

Hemos vistoc come en tas ordenanzas de Bilbao, tas cudles
tuvieron plena aplicacidn en nuestro pals en la época
colonial, se establecia como una obligacidn especial de los
capitanes, el cuidar de los jdvenes grumetes ¥ encausarlos
en la carrera marina en beneficio colectivoj sin embargo ¥
paor razones que desconocemos, normas como la anteriormente
c¢itadas no fueron retomadas por nuestro ordenamiento legal,
éroduciendo as{ que la2 propia indastria mar{tima carezca de
bases solidas y para su crecimiento arménico y con un futuro

prome tedor.
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CAPITULO TERCERO.

LEGISLACION APLICABLE A LOS TRABAJADORES DEL MAR.

GENERALIDADES.

En ta medida en que hemos avanzado en la elaboracidn de ésta
tésis, han surgido nuevas dudas, preguntas y situaciones que
nos gustaria mucho formaran parte integral del presente
andlisis. Muchas de éstas han nacido en la medida en que
evaluamos los diferentes textos, documentos y aportaciones

para caonformar éste capitulo tercero.

Sin duda alguma, la investigacidn como buena maestra,
sembrd en nosotros la inquietud de lograr que la presente
tésic, se enuncie en los términos mas racionales y objetivos
posibles, Buscando siempre una aportacicn positiva, que
modectamente contribuya na solamente en beneficioc de nuestra
muy querida casa de estudios, sino también en el desarrollo

armdénico de nuestro patria,
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De tal suerte, nos encontraremos en este capftulo, las
reflexiones mds interesantes obtenidas hasta dstos momentos.
Todos los conocimientos adquiridos hasta ahora, serdn de
gran importancia al analizar la legislacién nacional sobre

los trabajadores del mar.

La diversidad de ordenamientos Jjuridicos que tutelan dicha
actividad, es el escollo mds diffcil que nos encontraremos

al persequir expresar un juicio con fundamento juridica.

Todavia no alcanzamos a comprender como e5 que normas,
eminentemente propledad del derecho laboral, tengan vida en

otros ordenamientos juridicos.

En fin, wvalviendo & nuestro estudio, diremas que bajo el
principio de worden que hemos mantenido hasta ahora,

ofreceremos * El marco nacional come el leglislador nos lo
presenta, afadiendo un breve comentario de nuestra parte a
manera de introduccidn, sin el objeto de profundizar, ya que
de el conocimiento de €ste cuerpo de leyves estaremos en

aptitud de formular nuestras conclusiones y sustentar asfl,

puestra tésis sobre los trabajadores del mar.



146,

A ) LEY FEDERAL DEL TRABAJO

INTRODUCCION,

Dentro del derecho mexicano, éste ec el ordenamiento Vegal
que contempla en especifico las disposiciones sobre los
trabajadores del mar. Aqui encontraremos el campo propicio
para desarrollar al maximo nuestras ideas y propuestas sobre
la nececsidad imperiosa e inmediata de )a adecuacion de la
legislacidn nacienal, a los compromisos Iinternacionales

contraidos.

Es asi como precentamos el ineficiente marco laboral que
hasta nuestros dias, regula las relaciones obrero-patronales
de la gente de mar, contemplado en el capfltulo 111 del

titulo sexto, bajo el titule “ trabajos especiales ",

Sir embargo, a guiza de reflexidon, nos oponemos a que este
Cdédigo laboral determine los sepvicios que presta la gente
de mar, como una actividad especial, que requiera para su

requlacion Unicamente 27 artfculos.
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Estamos de acuerdo que el trabajo, personal y subordinade de
toe trabajadores del mar, ec diferente al que desarrolla
cualquier otro trabajador, pero nos pronunciamos fuertemente
a que sge  trate de legislar en casi wuna terintena de
articulos, todas las relaciones obrero-patronales que se

derivan de la industra maritima,

Las posibilidades juridicas de un pafls que cuenta con mis de
diez mil kildmetros de litorales, rebasan ¥ por mucho 1la
capacidad que puede ofrecer tan pobre e Ineficiente

ordenamiento legal.

Nos aventuramos sin ser por esto temerarios, al manifestar
que la industria maritima, no a sido aprovechada en 1la

magnitud en que nuestro pals la requiere.

De la misma forma de pensar; es Francigsco Rangel Castelazo,
Fresidente de 1a Conferencia Maritima Mexicana, en su
declaracidn al periddico Excelsior, publicada el 26 de

Septiembre de 1987 y
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que‘a la letra dice " Las actividades relacionadas con el
mar patrimonial mexicano conetituven una de las mejores
opciones para lograr la recuperacidn esconomica del pafs y
cumplir con las metas de fortalecer la soberania nacional,

de democracia integral y de justicia social..." ¢ 1),

Afirma el propic Range! Castelazo " Los avances que se han
logrado hasta ahora para incorporar las riquezas naturales y
EL POTENCIAL HUAMNO a la economfa productiva del pais, han
resul tado poco significativos, alin cuando las aquas
mexicanas tienen un enorme potencial minero desaprovechado
que inciuyen reservas de 350 millones de toneladas de
Manganesoj 430 millones de toneladas de Aluminio, ademds de
Cobalto, niquel, cobre ¥ oro en voldmenes no

cuantificados,..”" ¢ 2 ).

1. Clausura del Seminario de Educacidn Sindical para Marinos
v Portuarios Mexicanos de la Costa del Pacifico., Articulo
publicade en el periddico Excelsior, el dfa 24 de Septiembre
de 1987,

2, lbidem.
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Y termina el propio Presidente de la Confederacidn Maritima
Mexicana aporando uno de nuestros fundamentales puntos de
vista. al sefalar "...y por aspectos obsoletos de 1la
legislacién maritima, se ha provocado desaliento en las

inversiones nacionales y extranjeras..."” ( 3 ).

Justo es de mencionar, que la temidtica sequida hasta ahora,
es presentar cada uno de 1os bloques que conforman nuestro
estudio, formular el comentaric de rigor, descubrir dudas y
situacicnes que son en si la escencia que sustenta €sta
tésis y comprometernos Jurfdica y moralmente a su andlisis
en las conclusiones, para estar asi, en posicidn de emitir
un juicio juridico en el sentido de que existe la necesidad
real y formal de que se adecue la legislacion nacional a los

compromisos internacionales suscritos,

3. Ibidem.
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CONTENIDOD

Articulo 187.- Las disposiciones de éste capitulo se aplican
a los trabajadores de los buques, comprendiéndose dentro de
ésta denominacidn cualquier clase de barco o embarcacidn que

ostente bandera mexicana,

Articulo 188.- Estdn sujetos a las disposiciones de éste
capitulo, los capitanes y oficiales de cubierta ¥ méquinas
los sobrecargos y contadores, 108 radiotelegrafistas,
. 7
contramaestres, dragadores, marinercs y personal de camara ¥
cocina, los que sean considerados como trabajadores por las
leyes y disposiciones sobre comunicaciones de agua, ¥ en
~ 7
general, todas las perconas que desempenen & bordoc algun

trabajo por cuenta del armador, naviero o fletador.

Articulo 189,- Los trabajadores de los buques deberan tener

la calidad de mexicanos por nacimiento.

Articulo 190.- Los capitanes,entendidndose como tales a

quienes ejercen el mando directo de un buque, tienen con
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respecto a los demds trabajadores la calidad de

representantes de) patrdn,

Aarticulo 191.- Gueda prohibido el trabajo a que se refiere
este capitulo a los menores de quince afios ¥ el de menores

de dieciocho en callidad de pafcleros o fogoneros,

Articulo 192.~- No se considera relacidn de trabajo ei
convenio que celebre abordo el capitén de un bugue con las
personas que se havan introducido en & Yy gque tenga por
objete devengar, con servicios personales, el importe del

pasaje, salvo lo dispuesto en el artfcuto siguiente.

. 1 - . N
Tampoco se considerara relacidn de trabajo el convenio
. 4
celebrado en los términos del parrafo anterior, con los
. . . ] 7
mexicanos que deban repatriarse, a solicitud del consul

respectivo.

Articulo 193.- Las personas que presten sus servicios a
bordo exclusivamente por el tiempo en que el bugue se
encuentre en puerto, quedan sujetas 3 las disposiciones del

presente capitulo en lo que sean aplicables.



152.

Cuando los buques se hagan a la mar sin que hayan podido
desembarcar las personas a que se refiere el pérrafo
anterior, serdn considerados trabajadores hasta que se
restituyan a su lugar de orfgen, ¥ tendran los derechos ¥

. i / {
obligaciones que se consignan en éste capitulo.

Articulo 194.- Las condiciones de trabajo se hardn constar
por escrito. Un ejemplar quedard en poder de cada parte,
otro se remitird a la capitania del puerto o al cdnsul
N rd . 4
mexicano mas cercano, Yy el cuarto a la inspeccion del

trabajo del lugar donde se estiputaron,

Articulo 195.~ El escrito a que se refiere el articulo

n ’
anterior contendra:

I.~ Lugar ¥y fecha de su celebracién;

11,~ Nombre, azcionalidad, edad, sexo, estado civil, ¥

domicilio del trabajador y del patrén;

I11.~ Mencidn del buque o buques a bordo de los cuales se

’ . .
prestaran los servicios;

IV.- Si se celebra por tiempo determinado, por tiempo

indeterminado o por viaje o viajes;
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V.~ E! sevicio que deba prestarse, especlficéndolo con la

mayor precisién;
Vl.- La distribucidn de las horas de la Jornada;
VIl.~ El monto de los salariosj

VIili.- EI aloJamfento y los alimentos que se suministraran

al trabajador;
IX.~ E1 perfodo anual de vacaciones;
X.~ Los derechos y las obligaciones del trabajador;

XI.~ El porcentaje que percibirdn los trabajadores cuando se

trate de dar salvamento a otro buquej »

Xl11.- Las der estipulaciones que convengan las partes,

Articulo 196.~ La relacidn de trabajo por viaje comprenderé
el término contado desde el embarque dei trabajador hasta
concluir la descarga del buque o el desembarque de pasajeros

en el puertoc que se convenga.
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8i es por tiempo determinade o indeterminado se fijard el
puerto al que deba ser restituido el trabajador, ¥ a falta

de ello, se tendrd por seTalado el lugar donde se le tomd.

Articulo 197.- Para la prestacidn de servicios de
trabajadores en buque extranjeros se observari lo dispuesto

en el articulo 28,

Articulo 198.- Cuando el buque se encuentre en el mar ¥ la
naturaleza del trabajo no permita el descanso semanal, se

aplicaré 1o dispuesto en el articulo 73,

Articulo 199,~ Los trabajadores tienen derecho a un perfedo
minimo de doce dfas 1iaborables de vacaciones anuales
pagadas, que se aumentard en dns dfas laborables, hasta
llegar a wveinticuatro, por cada afo subsecuente de
servicios. Con posterioridad se aumentard el perfodo de

vacaciones en dos dfas por cada cinco afos de servicios,

Artfculo 200.- No es violatoria del principio de igualdad de

calario la disposicién que estipule salarios distintos para
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trabajo igual, si ' se presta en buques de diversas

.
categorias.

Articulo 20t.- A eleccion de los trabajadores, los salarios
podrén pagarse en el equivalente en moneda extranjera, al
tipo oficial de cambio que rija en la fecha en que se

cobren, cuando el buque se encuentre en puerto exitranjero.

Articulo 202.~ Los trabajadores por viaje tienen derecho a
un aumento proporcional de salarios en caso de prolongacién

o retardo del mismo.

/ N . N . .
Los salarios no podran reducirse si se abrevia el viaje,

cualquiera que sea la causa.

articulo 203.~ Los salarios y tas indeminizaciones de los
trabajadores isfrutan de la preferencia consignada en el
articulo 113, sobre el buque, sus mdquinas, aparejos,
pertrechos y fletes. A dste efecto, e} propietaric del buque
es solidariamente responsable con el patrén por los salarios

e indeminizaciones de los trabajadores, Cuando concurran
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créditos de trabajo procedentes de  diferentes wviajes,

tendrdn preferencia los del Ultimo.

Art%cu!o 204.- Los patrones tienen la obligationes

especiales siquientes:

1.- Proporcionar a bardo alojamientos cdmodos e higiénicos;

Il.- Proporcionar alimentacidn sana, abundante y nutritiva a
Vos trabajadores de buques dedicados al servicio de altura ¥

cabotaje ¥y de dragadoj

[11.- Proporcionar alojamiento ¥ alimentos cuando el buque
sea llevado a puerto extranjero para reparaciones Yy sus
condiciones no permitan la permanencia abordo, Esta misma
ob!igacién subsistird en puerto nacional cuando no sea el
del lugar donde ce tomd al trabajador. La habitacidn y los

alimentos se proporcionardn sin costo para 1 trabajador;

V.~ Pagar los costos de las situacidn de fondos a los
familtiares de los trabajadores, cuando el buque se encuentre

en el extranjero;
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V.~ Conceder a los trabajadores el tiempo necesario para el
ejercicio del voto en las elecciones populares, siempre que
la seguridad dei buque 1o permita ¥ no se entorpezca su

salida en la fecha y horas fijadasy

VUl.- Permitir a los trabajadores que falten a sus labores
para desempeﬁar comisiones del estado o de su sindicato, en
las mismas condiciones a que se refiere la fraccidn

anteriory

VIl.- Proporcionar ta alimentacidn y el alojamiento,
tratamiento médico y medicamentos y otros medios
terapéuticos, en los casos de enfermedades, cualquiera que

s€a su naturalezaj

VI1l.~ Llevar a bordo el personal y material de curacidn que

establezcan las leyes y disposiciones por aguaj

IX.~ Repatriar o trasladar al! 1lugar convenido a los
trabajadores, salvo los casos de separacién por causas no

imputables al patrén; y

X.~ Informar a la capitanf{a de puerto correspondiente,

dentro de las veinticuatro horas de haber sido declarado a
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libre p1$tica, de los accidentes de trabajo ocurridos a
bordo. Si el buque llega a puerto extranjero, el informe se
rendird al cdnsul mexicano o en su defecto, al capltdn del

primer puerto nacional que toque.

Articulo 205.- Los trabajadores estan eapecialmente
obligados a respetar y realizar las instrucciones y
practicas destinadas a prevenir riesgos de mar, las que se
efectuaran en los tePminos que determinen las leyes ¥y
disposiciones sobre comunicaciones de agua. los capitanes »
los oficiales obrarin, en éstos casos, como representantes
de la autoridad de la autoridad ¥ no come representantes de

los patrones.

Articulo 206.~ Queda prohibido en los expendios de a bordo
proporcionar, sin permiso del capltin, bebidas embriagantes
a los trabajadores, asi como que éstos introduzean a los

bugues tales efectos.

Queda iqgualmente prohibido a los trabajadores introducie
drogas y enervantes, salvo lo dispuesto en el artfeulo 208,

fraccian 111.
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Articulo 207.~ El amarre temporal de un buque, autorizado
por la junta de conciliacidn y arbitraje, no di por
terminadas las relaciones de trabajo, solo susspende sus

efectos hasta que el buque vuelwa al servicio.

Las reparaciones a los buques no se considerardn como amarre

temporal .,

artfculo 208.~ Son causas especiales de rescisidn de las

relaciones de trabajo:

I1.- La falta de asistencia del trabajador a bordo a la hora
convenida para la salida o que presentéhdose, desembarque 'y

no haga el viajey

11.- Encontrindose el trabajador en estado de embriaguez en
horas de servicio mientras el buque esté en puerto, al salir

' Lt
el buque o durante 1a navegaciong

I
111.- Usar narcoticos o drogas enervantes durante su

. N . 2 ’ v
permanencia a bordo, sin prescripcion medica.
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Al subir a bordo, el trabajador deioerd poner el hecho en
conocimiento del patrdn y presentarle la prescripcidn médica

. T}
suscrita por el medicdo;

V.- La insubordinacion y la desobediencia a las drdenes del

capitén de! buque en su carfcter de autoridad}

U.- La cancelacidh © la revocacion definitiva de Jlos
certificados de aptitud o de las libretas de mar exigidos

por las leyes ¥y reqlamentos;

Ul.- La violacidn de las leves en materia de importacién o
exportacidn de mercancias en el desempefio de sus serviciosj

b4

Vll.~ la ejecucidn, en e! desempefio del trabajo por parte
del trabajador, de cualquier acto o la omisidn intencional o
negligencia que pueda poner en peligro su sequridad o la de
los demds trabajadores, de los pasajeros o de terceras
personas, o dahe, perjudique o ponga en peligro los bienes

del patrdn o de terceros.
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Articulo 209.- La terminacion de las relaciones de trabajo

" s .
de los trabajadores se sujetara a las normas siguientes:

1.- Cuando falten diez dfas o menos para su vancimineto y se
pretenda hacer un nuevo viale que exceda en duracidn a éste
térmlno, podran Yos trabajadores pedir la terminacion de las
retaciones de trabajo, dando avise con tres dfas de

anticipacién al de 1a salida del buque;

Il.- Las relaciones de trabajo no pueden darse por
terminadas cuando el bugue estd en el mar o cuando estando
en puerto se intente la terminacion dentro  de las
veinticuatro horas anteriores a su salida, a menos que en

{ste Jltimo caso se cambie el destino final del buquey

I11.~- Tampoco pueden dar<se por terminadas las relaciones de
trabajo cuando en el buque ests en el extranjero, en lugares
despoblados o en puerto, siempre que en este Ultimo caso se
exponga al buque a cualquier riesgo por mal tiempo u otras

clrcustanciasy

V.~ Cuando las relaciones de trabajo sean por tiempo
indetrminado, el trabajador deberd dar aviso al armador,

naviero o fletador con setenta » dos horas de anticipaciéh;
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V.~ Cuando el buque se plerda por apresamiento o sinjestro,
se dardn por terminadas las relaciones der trabajo, quedando
obligado el armador, naviero o fletador, repatriar a los
trabajadores y a cubrir el importe de los salarios hasta su
restitucidn al puerto de destino o al que se haya seNalado
en el contrato y el de las demds prestacionés a gque tuvieren
derecho. Los trabajadores y el patrdn podrén convenir en que
se proporcione a aguellos un trabajo de la misma categoria
en otro buque del patrén; si no ce llega a un convenio
tendran derecho los trabajadores a que se les indemnice de

conformidad con lo dispuesto en el articulo 4345 ¥

Vl.~- El cambio de nacionalidad de un buque mexicanoc e¢s causa
de terminacion de las relaciones de trabajo. E) armador,
naviero o fletador, queda obligado a repatriar a los
trabajadores ¥y a cubrir el importe de 1los salarios ¥
prestaciones a que se refiere el pérrafo primerc de la
fraccidn anterior. Los trabajadores y el patrén podrén
convenir en que se proporcione a aquellos un trabajo de la
misma categorfa en otro buque del patrén; ¢l no se llega a
un convenio, tendrdn derecho los trabajadores a que se les
indemnice de conformidad con lo dispuesto por el articulo

S0.
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articulo 210.- En los casos de la fraccidn Y del artfculo
anterior, si los trabajadores convienen en efectuar trabajos
encaminadeos a la recuperagién de los restos del buque o de
la carga, se les pagapén sus salarios por los dias que
trabajen. Si el valor de los objetos salvados excede del
importe de los salarios, tendrdn derecho los trabajadores a
una bonificacifn adicional, en proporcién a los esfuerzos
desarrollados vy a los peligros arrostrados para el
salvamento, la que se fijar{ por acuerdo de las partes o por
la decisidn de la Jjunta de conciliacidn ¥ arbitraje, que

N 4 N .
oird previamente el parecer de la autoridad marftima.

articulo 211.~ El reglamento interior de trabajo, depositado
en la junta de conciliacidn » arbi traje, deberi registrarse

en la capitanfa de puerto.

Las violaciones al reglamento se denunciaran al inspector de
. 4

trabajo, quien, previa averiguacion, las pondrd en

conocimiento de la autoridad del trabajo, Juntamente con la

opinidn del capitidn de puerto.
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Articulo 212.- Corresponde a 1la inspeccién de trabajo
vigitar el cumptimiento de las leyes ¥ demads normas de
trabajo, atendiendo a tlas leves y disposiciones sobre

. . ,
comunicaciones por agua, cuando Tos buques esaten en puerto.

Articulo 213.- En el tréfico interior o fluvial regirdn las
disposiciones de éeste capitule, <con tas modalidades

siquientes:

.- Si la descarga dura mis de veinticvatro horas en el
punto en que termina ta relacidn de trabajo, se considerard
conclufda esta al expirar ese plazo, contratado desde el

momento en que fondeé o atraque el buque;

1T.- La alimentacidn de los trabajadores por cuenta de )os
patrones es obligatoria, aln cuando no sc estipule en los
contratos, si a bordo se proporciona a los pasajeros; ¥ en
todo caso, cuando se trate de buques que navegen por seis
horas o mas, o que navegando menos de ese tiempo, suspendan
la navegacién en lugares despoblados donde sea impasible a

Tos trabajadores proveerse de alimentos:
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I11.- La permanencia obligada a bordo se considera como
tiempo de trabajo, a menos que el per{odo de descanso sea de
cuatro horas o més, que exista para el trabajador la
imposibilidad material de abandonar el bugue o que el
abandono carezca de objeto por tratarse de lugares

despobalados; »

V.- El descanso semanal sera forzosamente en tierra.

Articulo 214.- El ejecutivo federa) determinard la forma de
sostener y mejorar los servicios de la " Casa del Marino " y

fijara las aportaciones de los patrones.
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B ) LEY DE NAVEGACION Y COMERCIO MARITIMOS.

El titulo Segundo, capitulo 1 ¥ 1II, contienen las
disposiciones que establece esta ley para la tripulacién de

los buques y los capitanes.

En una forma muy curiosa, los dos primeros artfculos ¢ 145 ¥
146 3} aunque redactados en forma diferente, son copia fiel

de los artfculos 188 y 189 de la Ley Federal dei Trabajo.

En los cuatro artfculos de estos dos diferentes
ordenamientos jurfdicos, encontramos que la totalidad de las
persanas que presten sus servicios abordo de un buque
independientemente de la naturaleza del trabajo, conforman
la tripu|acién del mismo yj; Los trabajadores de 1os buques

I . e
deberan ser mexicanas por nacimiento.

Esta repeticién ﬁos sirve de ejemplo para sefialar claramente
la equivocacién que comete el legislador al ramificar el
marco jurfdico que requla las realciones obrero-patronales
de la gente de mar. Lejos de que se comprenda en una forma

integral 1a naturaleza de estos servicios, se proveca la
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confusian general al obligarnos a buscar en una multipicidad
de textos legales la forma y términos en que se tutela ésta

actividad,

N 's
Ahora bien, por 1o que hace a los tres articulos restantes,
se presenta un problema sumamente grave, ya que se
v . . A
establecen obligaciones, las cuales pensamos no existe razen

jurldica para que esta legislacidn las contemple.

Si analizamos con cuidado el contenido de cada uno de éstos
artfculos, encontraremos que se refieren a cuestiones

L
Unicamente de caracter taboral.

Por 1o que a partir de este momento ¥ en base a Jos
conocimientos obtenidos y las investigaciones realizadas
enarbolames una tésis en el sentido de que se legisle en un
solo ordenamiento Jjur{dico tode lo referente al ‘trabajo del

mar .

. / »
Froponemos para consequir este fin, se reforme y actualice
. 4
la Ley Federal del Trabajo, en la cual contenga el numero
. . T A
necesaric de normas juridicas que regulen las relaciones

obrero-patronales que se derivan de ta actividad mar{tima,



Eabe hacer la anotacidn de que las hormas a que nos
referimos deben contener una calidad excepcional en cuanto a
su redaccidn y a su sentido Jurfdico, ya que de é€stas
dependeré el nacimiento de una gran industria marftlma en
beneficio tanto para 1los trabajadores, patrones ¥ en

. 14 .
especial para nuectro Mexico.

For Jltimo, acliaramos que la tésis que aqui se expresa, es
accesor{a a la principal ¢ En la que sostenemos, gue se
cumpla estrictamente, con l1os instrumentos Internacionales
ratificados ) y obtenemos sustentar con éxito la primera,
ésta correrd en baze a derecho su misma suerte, es decir un
triunfo que signifique sembrar una inquietud, que promueva
el cambio ¥y produzca el crecimiento armdnico de la Marina

Mercante,
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CONTENIDO

Articulo 145.~ Todas Jas personas embarcadas para laborar en
ia direccidn, manicbras y servicios de up buque, integran la

triputacidn del mismo,

Articulo 146.- Todos los miembros de 1a tripulacién de un
buque nacional, deberan ser mexicanos por nacimiente y hacer
constar su pericia, capacidad tdcnica o prictica en el
desempefio de sus funciones a bordo ¥ no estar inhabilitados
para el carqo o servicio que presten, de acuerdo con lo que

determinen las leres y los reglamentos respectivos.

CAPITULO 11

DE LOS CAPITANES.

artfculo 147.- EY capitiﬁ de un buque serd nombrado por el
naviero © armadeor y debe tener la capacidad legal para
obligarse y cumplir las atribuciones que establecen dsta ley

¥ su reqglamentos.
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articulo 148.~ Los capitanes de jos buques estan obligados a
enarbelar el pabellén nacional, tanto en la navegacidn como
durante su permanencia en el puerto, excepto cuando las

circunstancias no lo permitan,

Articulo 149,- El capitén de un buque debera permanecer en
N N ’ /

su cargo mientraz no sea relevade, Solo podra ser separado

por las causas que establezca el reglamento de esta ley. Si

la embarcacidn se encontrase en el extranjero, para

separarlio se requeriré ademés, el consentimiento del cdnsul

mexicano, siempre que haya persona capaz para substituirlo.
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C 2 LEY PARA EL DESARROLLO DE LA MARINA MERCANTE MEXICANA.

En los términos del articulo 7 de este texto legal, es la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes la encargada de
ta formacidn y capacitacién del personal gque integra las

triputaciones de las embarcaciones de la actividad naval,

Esto tiene su fundamento legal en la propia Ley Orgénica de
la Administracidn Pdblica Federal en su artfculo 36 fraccidn
XUII1, que a la letra sefala * Intervenir en la promocién vy
organizaciéh de Ya marina mercante..,* ( 4 ),

Aunque la promocién de la industria naviera corresponde a la
Secretarfa de Frogramaclén y Presupuesto en los términos de
1a fraccidn XVl del art{culo 33 de ese mismo ordenamiento

jurfdico.

4..L.0.A.P.F, Art, 36 frac. XVII1
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La Gnica consideracion que podemos formular, es con respecto
a la capacitacidn de los trabajadores del mar. Por una parte
El organismo centralizado sefhala que sera Jnicamente &1,
quien se encarge de la capacitacidn de la gente de mar, perc
entonces surgen los problemas al encontrarnos en el articulo
193-A, de 1a Ley Federal del Trabajo " Todo trabajador tiene
el derecho a que su patrén le proporcione capacitacidn vy
adiestramiento en su trabajo, que le permita elevar su nivel
de vida y productividad, conforme a los planes y programas
formulados, de comdn acuerdo, por el patrdn vy el sindicato o
sus trabajadores y aprobados por la Secretar{a del Trabajo ¥

Prevision Sociali.." ( 5 ).

No existira discrepancia si en cualquiera de §stas dos leves
encontraramos alguna norma Jurf{dica que relevard de la
responsabilidad al patrdn, pero €sta, no existe. Otro punto
a nuestro fav~~, en nuestra lucha de que se actualice y se
unifique ta leaislacidn nacional que tutela e} trabaio de

1os marinos.

S, L.F.T, Art. 152 - 4,
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Finalmente dejamos en claroc, 1o que este tipo de situaciones
producen en forma directa e inmediata; Si el patrén no
cumple con ta capacitacién de sus trabajadores sera
sancionado por la Secretaria del Trabajo ¥ Previsidn Sacial,
vfa Secretarfa de Hacienda y Crédito Plblico de 15 a 315
veces el salaric minimo general, pudiendos duplicarse el
monto ai no se cumple en los tér‘mlnos que para tal efecto

establezca ta autoridad primeramente mencionada.
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CONTENIDO.,

CAPITULD SEGUNDO,

DE LA FORMACION Y CAPACITACION DEL PERSONAL

QUE INTEGRA LAS TRIPULACIONES.

Artfculo 7.- La Secretar{a de Comunicaciones ¥ Transportes
ectablecerd los sistemas de educacidn vy capacitacién para
preparar al personal de mando, oficialidad, subalternos vy
marineria que requiera las embarcaciones mercantes

nacionales.

Articulo 8.- Los programas de estudio para los diversos
niveles profe-ionales, de subalternos y marinerfa, serdn
autorizados por la Secretaria de Comunicaciones Y
Transportes, de acuerdo con el desarrollo y necesidades de
1a marina mercante de México, en los términos que en su caso
estipulen los tratados y acuerdos internacionales suscritos

por el gobierno de los Estades Unidos Mek icanos.
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Artfeulo 9.- Los tltulos profesionales, certificados de
aptitud, cartillas o libretas de mar, serdn expedidos por la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, a los egresados
de las escuelas nduticas y del Centro de Capacitacidn de la

Marina Mercante.

Articulo 10.- En las escuelas nduticas se impartirén los
cursos para los pilotos, segundos maquinistas, los de
. .4 N N s .
actualizacion y especializacion para el personal profesional
¥ en &1 Centro de Capacitacién de la Marina Mercante los del
personal subalterno y de marinerfa. En la aplicacién de éste
¥ los tres artfculos anteriores se dard la intervencidn que
legalmente le corresponde a la Secretarfa de Educacidn

Piblica.

Artlculo 11.~ Ante el Centro de Capacitacién de la Marina
Mercante, se acreditardn los conocimientos ¥ pricticas
necesarias para la obtencidn de los grados del personal

subalterno que establezcan los reglamentos.

Articulo 12.-La Secretaria de Comunicaciones ¥y Transportes
11evard un registro del personal de la marina mercante, con
los datos generales y de capacitacidn de cada una de las

personas inscritas.
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D > LEY DE VIAS GENERALES DE COMUNICACION.

Sin lugar a dudas, después de la Ley Federal del Trabajo,
e N . s N
esta es la legistacion que nos parece mas interesante por su

contenido ¥y sentido juridico.

En primer término, tocaremos algo que es fundamental, ¥ es
el hecho de que los miembros de la marina mercante nacional,
se consideran reservas de la armada nacional quedando
stijetos a las disposiciones de las leyves militares en caso

de guerra internacional.

Sabemos que tode individuo tiene como ob\igacién el
alistarse »y servir en la guardia nacional conforme lo
determina la propia Constitucién Polftica de los Estados
Unidos Mexicanos en su artflculo 31, pero 1o relevante de
este asunto, &3 que aunque la Ley Orgdnica de la
Administracibén Piblica Federal vigente, determina que es la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes la responsable de
organizar y promover la marina mercante, serd la Secretar{a
de Marina quien maneje el activa y las reservas de la Armada

en todos sus aspectos ( Art. 30 frac II ).
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Lo anterior viene a colacidn por las consideraciones que
formularemos cuando veamos el Inciso E) correspondiente a la
Secretar{a de Marina y donde analizaremos a quien debe
corresponder la tutela de Ya marina mercante, a la Marina o

a Comunicaciones y Transpor tes.

Como un segundo punto de partida que es fundamental para
nuestra tésls, lo constituye el hecho de que 1a legis]aclén
actual es totalmente obsoleta. Para fundamentar nuestro

. / R
dicho ofreceremos tan solo dos casos como ejemplo.

El articulo 219 en sus pérrafos sequndo y tercero
respectivamente de 1a Ley de Ufas Generales de Comunicacidn
sefialan " Los capitanes de puerto no deben otorgar despacho
a las embarcaciones que no hayan Jjustificado su arribada en
la forma ¥ términos pravistos por ésta ley vy sus
reglamentos, cuando no llenen los requisitos seNalados por
los mismos ordenamientos y en los casos que no acrediten
haber cubierto la aportacidn a que se refiere el artfculo

158 de Va Ley Federal del Trabajo.
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Los capitanes de puerto no deben otorgar despacho a las
embarcaciones cuyos armadores o representantes no comprueben
gque los salarios de Ja dotacidn que e} buque han sideo
totalmente liquidados y estan al corriente de conformidad

con los contratos de trabajo correspondientes...*® ( & ).

€l articulo 227 del mismo ordenamiento juridico vuelve a
citar al articulo 158 de) Cédigo Laberal al determinar que "
Para los efectos del articulo 158 de 1a Ley Federal det
Trabajo, los armadores y los consianatarios, en su caso,
estardn obligados a enterar, en la aduana del puerto de
arribo de sus embarcaciones, una cuota que se seNalara en el

reglamento de este capftulo, por cada tonelada o fraccidn de

argqueo bruto.

£1 monto de €stas aplicaciones se depositara en e) Banco de
Méxica, a disposicidn de la Secretar{a de Comunicaciones,
para las obras de construccidn a que se refilere el artfculo

158 referido..."” ¢ 7,

6. LV.G.C. Art. 219,

7. Ibidem, Art., 229.
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Ahora bien, el multicitado articulo 158 de la Ley Federal
del Trabajo, nos habla de una cuestidn totalmente diferente;
sobre la antiguedad de 1los trabajadores en general " Los
Trabajadores de planta ¥ los mencionados en 21 artfculeo 156
( eventuales » tienen derecho en cada empresa o

establecimiento a que se determine su antiguedad.

Una comisidn integrada con representantes de los
trabajadores » del patrén formulard el cuadro general de
antiguedades, distribuido por categorias de cada profesidﬁ u
oficioc y ordenard se le de publicidad. Los trabajadores
inconformes podrdn formular obJecione§ ante la comisidn v
recurrir la resolucidn de ésta ante 1a Junta de Conciliacidn

y Arbitraje.,." € 8 ),

Sequndo caso; el art{culo 293 de la Ley de Ufas Generales de
Comunicacion determina algunas de las facultades que goza el
capitin; seleccionar a la tripulaci&n, negar e} embarque de

personas, etc.

8. L.F.T. Art. 158,
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En el dltimo pa'rra+o expresa ".....L058 casos a que se
refiere el pa‘rr\a-Fo anterior se considerarin comprendidos
dentro de los estipulados por el artfculo 75 de la Ley

Federal del Trabajo..." ¢ 9 3.

Pero éste articule 75 establece otra cosa totalmente
diferente; Loe descansos obligatorios " En los casos del
artfculo anterior ( se seffalan . los dias de descanso
obligatorio; 1 de Enero; S de Febrero, etc.) los
trabajadores y los patrones determinardn el ndmero de
trabajadorres que deban prestar sus servicios. i no se
llega a un conuvenio, resoluerd la Junta de Conciliacidn
Permanente o en su defecto la de Conciliacion ¥

Arbitraje...” ( 10 ),

La explicacidn a esta contraversia es simple peroc también
preocupante, los artfculos 75 ¥ 158 a que se refiere la Ley
de V{as Generales de Comunicacion corresponden a la Ley

Federal del Trabajo de 1931,

9. L.U.G.C. Art. 293,

10. L.F.T. Art. 75,
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Por una parte, la Ley de Ufas Benerzles de Comunicacién
pretende proteger a los trabajadores del mar sobre el pago
oportuno de sus salarios, < art. 220 ) cuestidn que es
responsabilidad de la Ley Federal del Trabajo y que ésta no

se preocupa por tutelar.

Por la otra, como los articulos 220, 229 y 293 de 1a Ley de
Vias Generales de Comunicacién se refieren a artfculos
abrogados que corresponden a la Ley Federal del Trabajo de
1931 ¥ no a la vigente de 1970, tres normas juridicas de una
legis1acién " vigente " ?.,son letra muerta desde hace mis
de 15 affos, adems’s de que la obligaciéﬁ que tenfan los
patrones de comprobar el pago de salarios a sus trabajadores

antes de zarpar sencillamente desaparece.

Esto es algo muy triste, porque normas juridicas como ésta,
que beneficiar a la Marina Mercante, lejos de protegerse vy

desarrollarse, se abrogan, sin ningin sentido.
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CONTENIDO.

DEL. PERSONAL DE LA MARINA MERCANTE.

Articulo 285,- El personal de la marina mercante nacional,

los miembros de la policia de los puertos y los pilotos de
puertos se consideraran reservas de ta armada nacional, ¥
quedan sujetos a las disposiciones de las leyes militares,

conforme a las siguientes bases.

I.- Los miembros de la polic(a de los puertos y los pilotos

de puerto, cuando lo disponga el ejecutivo de ta Unidn, ¥

II.- E1 personal de la marina mercante, scolo en caso de

querra internacional.

Artfculo 286.- Ei personal de la marina mercante nacional
comprende ingenieros navales, caplitanes de altura, capitanes
de marina, pilotos, pilotines, patrones de costa,
contramaestres, timoneies, marineros, dragadores técnicos,
dragadores précticos, jefes de méquinas, primer maguinista,

segundo y terceros maquinistas, aspirantes de maquinistas,
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maquinistas précticos, motoristas, ayudantes de motoristas,
engrasadores, fogoneros, patrones de pesca, pescadores,
patrones de r{o, patrones marineros, patronos motoristas,
amarradorres, cocineros, carreteros, mayordomos,
radiotelegrafistas, contadores, sobrecargos, Yy en general,
todo el que tenga cargo de planta en una embarcacidn. El
personal indicado para prestar sus servicios a bordo de las
embarcaciones, no deberé padecer enfermedades contagiosas o

defectos fisicos que 1o incapaciten.

Los titulos de capitanes y pilotos de la marina mercante
nacional, asi{ como de los jefes u oficiales facultativos de
Ya armada nacional, desde la clase de tenientes de corbeta,
facultan a gquienes 1o posean, para desempefar e) cargo de
peritos dictaminadores en los casos de accidentes mari{timos
y en los Juicios de ésa indolei asi como para desempefar
todas aquellos trabajos que 4fije el reglamento de éste

capitulo.

Los planos levantados por los profesionistas a gue se
refiere el pérrafo anterior tendran valor en Juicioy 1o

tendrin también las medidas topogréficas y tasaciones que
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’ N . N
efectden los mismos en propiedades de la federacion o de los

particul ares,

Los titulos de primero, sequndo y tercer maquinista facultan
a quienes lo posean para desempefiar el cargo de peritos

dictaminadores en juicio de mecanica y electricidad.

En el reglamentoc se fijardn mandos » cargos que podrd
desempefar el cargo de la marina mercante naciohal, tonelaje
y potencia de méquinas, as{ como los requisi tos que deben
satisfacerse para obtener tos distintos titulos,

certificados o nombramientos a que se refiere éste artficulo,

Todo e! personal de la marina mercante nacional debe ser

mexicano por nacimiento.

Articule 287,- Los tripulantes y oficialidades de 1las
embarcaciones nacionales deben ser contratados en los

términos de la Ley Federal del Trabajo.

Por 10 que toca a las embarcaciones nacionales que hagan

tréfico con puertos extranjeros, los tripulantes » la
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oficialidad deben ser contratados tambidn en los términos de
la ley federal del trabajo, pero por separado del contrato
tolectivo general. Se tendran por no tripuladas las

embarcaciones que no hayan satisfecho éste requisito.

Articulo 288.- Las personas que posean titulo de capitdn de
al tura, podrén eJercer legalmente la profesion de ingeniero

gedgrafo e hidrdgrafo.

Las personas que posean titulo de jefe de mdquinas, podrin
» . ! . . LAY
ejercer legalmente la profesion de ingeniero mecanico

electricista.

Para el ejercicio de las profesiones a que se refiere écte
articulo, los interesados deberdn comprobar haber cursado el
pian de estudios profesionales y ostentar el registro

otorgado por las autoridades respectivas.

Articulo 28%.- E1 minimo de dotacidn con que deben estar
tripuladas las embarcacionesl nacionales, excepto cuando
éstas sean menores a cien topeladas y hagan nauegacién que
no exceda de dieciseis horas, corresponderd a tres turnos v

P N . . . I
serh fijado en certificados de cubierta ¥ miqulnas, asi como
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el titulo certificado o autorizacidn que cada individuo debe
~ /
tener para desempenar su cargo, de acuerdo con la navegacion

y trifico de las embarcaciones.

Aarticulo 290.,- E1 ndmero de tripulantes con que debe estar
dotada una embarcacidn sera fijado en los certificados de
cubierta y maquinas, as/ como el titulo certificado o
autorizacidn que cada individuo debe tener para desempefar
su cargo, de acuerdo con la navegacidn y trafico de la

. 2
embarcacian.

Art{culo 291.- Los capitanes tienen a bordo de las
embarcaciones de su mando 1a representacidn de Ja Secretaria
de Comunicaciones y demds autoridades administrativas de la

nacidn, por tanto, estin aobligados:

i.- A cumplir ¥y hacer cumplir todas las disposiciones de
orden plblico que prevengan las leyes y que especialmente se

les comuniquen;

I1.- A poner en conocimiento de la capitania de puerto
cualquier circunstancia que no esté de acuerdo con lo que

expresen los certificados de seguridad de la nave;
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111.- A guardar y hacer guardar el orden y la disciplina a
bordo de la embarcacidn de su mando, solicitando, en caso
necesario, el auxillo de la autoridad marftima del puerto
mexicano en que se encuentre o del cdnsul de México en

puerto extranjerog

IV.- A dar aviso & la secretarfa de Comunicaciones, cuahdo
la embarcacion de su mando sea amarrada o apresada fuera de

. ! . s
aguas nacionales, en los terminos de la fraccidn anterior; y

V.- A dar aviso a 1a Secretarfla de Comunicaciones, cuando la
embarcacidn dé su mando vaya a entrar a dique © cuando
concluya la vigencia de los certificados de seguridad de la

nave,

Articulo 292,- Los caplitanes de las embarcaciones nacionales

estdn facultados:

I.~ Para admitir, a bordo de la embarcacidn a su mando, la
dotacidn de la misma, de conformidad con lo que prevengan
tos contrates colectivos de trabajo, respetando el escalafon
y turno de las uniones o sindicatos de los trabajadores,

titulares de dichos contratosy y
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11.- Para negar e} embarque de las personas que no sean de

L
los que no vayran a dotar la embarcacion.

En el «caso de ésta fraccidn, los capitanes deberdn
Justificar posteriormente su actitud ante las autoridades

maritimas que corresponda.

Artlculo 293.— Los capitanes estan facul tados:

I.- Para seleccionar la tripulacion de 1a embarcacidn a su

mando, de acuerdo con las leyes en la materiaj

I1.- Para negar el embarque de las personas.

I1I.- Para exigir que, cuando un tripulante no cumpla por
ineptitud o inhabilitacidn voluntaria con tas funciones que
le estén encomendadas, la reallcen en substitucibén suya los

otros tripulantes de su cateqorfaj

/ .
Los casos a que se refiere el parrafo anterior se
considerardn comprendidos dentro de los estipulados por e)

articulo 75 de la Ley Federal del Trabajoj
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V.~ Para aprehender a 1os que hubieren cometido algﬁn
delito a bordo »y para tomar cualquier determinacidn 'que
exija la sequridad o 1la conservacidn de la disciplina,
pudiendo para ello hacer desembarcar, bajo su
responsabilidad, al tripulante o tripulantes que estime

necesarioy

V.~ Para exigir de los pasajeros y de todas las personas que
se encuentren a bordo de la embarcacidn, que presten los
servicios que estime necesarios.en caso de peligro, cuando
la tripulacidén no fuere suficiente para ejecutar las

maniobrasy) ¥

VI.~ Para exigir de todas las personas que se encuentren a
borde de la embarcacidn el respeto a los reglamentos de
ella, asf como a todas las disposiciones que dicte en

interés del orden, seguridad v disciptina.

. + /
Soh nulos los convenios celebrados en contravencidn de €ste

articulo.

" . ’
Los capitanes de las embarcaciones seran nombrados en loas

términos del Codigo de Comercio, siempre que en los
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N . k4 , .
contratos colectivos el cargo de Capitan no estd considerado
’
como la base, pues entonces deberd respetarse el escalafén y

turno que corresponda conforme a dichos contratos.

Articuto 294,- E! capitdn de la embarcacidn debe ser
nombrado por el npaviero, en los terminos del Cédigo de
Comercio; pero si ta embarcacioh se encontrare en el
extranjero, no podr$ separario de su cargo sin el
consentimiento expreso del cénsul de México, y siempre gque
haya persona capacitada, de acuerdo con la ley, pars

substituirto,

artfculo 29%.- Los capitanes no deberdn abandonar su cargo
en caso de peligro, antes de que se hayan agotado toda
probabilidad de salvar la embarcacidn a su mando y todas los
medios para poner & salvo a las personas gue se encuentren a
bordo; tampoco podrén hacerlo durante la navegacién o

estande en puerto extranjero, salvo caso fortuito o fueprza

mayor.

Articulo 294,~ En caso que durante la navegacidn falleciere
&) capitdn, o de que, por casp fortuito o fuerza mayor,

hubiese dejado el mando, tomars este el que ocupe el cargo
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de oficial de cubierta de mayor categorfa y, a falta de
éste, el gque le siga, ¥y asl sucesivamente hasta el
contramaestre o timorel, salvo que viajard a bordo alguna

persona mejor capacitada.

La persona que ssuma el mando en las condiciones expresadas,
solo ejercerd sy cargo hasta el arribo al primer puerto en

que fuere posible substituirlio legalmente,

En caso de que por fuerza mayor faltare algdn oficial de las

miquinas o de cubierta, el capitdn designard, para ocupar su
I'd 4

puesto, al que le siga en categoria ¥y asi sucesivamente,

hasta el dltimo puesto, en que se hard cargo, temporalmente,

cualquier persona que se encuentre capacitada.

. / i
Las personas s que se refiere los dos parrafos anteriores
7 . s .
sélo ejerceran su cargo hasta el arribo al primer puerto en

que fuere posible substituirlas legalmente.

Articulo 297,- La dotacidn de las embarcaciones nacionales
estd obligada a obedecer a los capitanes ¥ a sus superiores

. I . ~ . . N
Jjerarquicos, a desempeniar su cargo con eficiencia » a
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cumplir con lo que dispone e} reglamento interior de trabajo

expedido de acuerdo con las leyes del trabajo.

ta Secretaria de Comunicaciones, con la intervencidn de las
organizaciones de trabajadores, de los navieros vy demds
sectores interesadas de la marina mercante, expediri
oportunamente wun reglamento general administrative que

regiri a bordo de las smbarcaciones naclionales.

Todos los tripulantes, sin excepcién, deben comprobar ante
la autoridad maritima, tener ta capacidad marinera necesaria
para el desempefo de su cometido, en la forma en que

determine el reglamento respectivo.
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E 7 SECRETARIA DE MARINA.

A pesar de que la Legis\aclén de la Secretarfa de Marina no
es aplicable a 1os trabajadores de la Marina Mercante,
pensamos que es procedente hacer una reflexidn dentro de
éste capltuto por 1la naturaleza de la actividad y por las

problemas que en la préctica se presentan,

La primera dificultad que se nos presenta, es como aquella
pregunta capciosa iQué fue primero, el huevo o la gallina ?
en este caso seria la Marina de Guerra nace de la Marina

Mercante o viceversa 7,

" 8in duda alguna, la Marina Mercante existe gracias a la
Armada " - nos dice el Capitdn de Navio, Ingeniero Mecdnico
Naval, Santiago Flores Magdn Vargas, de la Direccidn del
Archivo Histdrico de la Secretaria de Marina. = " No
solamente en México " - afirma el Capitdn Flores Magén -
sino en todo el mundo, a través de la historia se puede
comprobar objetivamente que ta Marina en s{ se inicia por el
espiritu guerrero de los pueblos de la antiguedad ¥ después
de su consolidacién. comienza a desarrollarse 1o que en

nuestros dias se conoce como Marina Mercante * -.
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Al respecto coincidimos con el punto de vista del oficial de
la Armada anteriormente citado, en base a 105 conocimientos
que hemos obtenido en la elaboracidn de nuestro capftulo
primero correspondiente a Ya historia de la marina a través
del tiempo. No cbstante lo anterior, queremos dejar en claro
que no pretendemos elaborar un estudio comparativo sobre 1a
Armada ¥ la Marina Mercante, dnicamente nos 1imitamos a
presentar un punto de vista debidamente fundado, del cual

somos participes.

Otro de los problemas consiste en la imposicidn de grados.
Si pensamos que es la Secretarfa de Comunicaciones ¥
Transportes la que promueve y organiza la Marina Mercante e
imparte la formacion profesional de la gente de mar,
parecera 16gico entonces que estd en aptitud de otorgar
grados a las personas que cumplan con los requisitos que

ella establece.

Pero la confusidn surge cuande tenemos conocimiento que por
disposicldn de 1a Ley Orgdnica de la Administracidn Pdblica
Federal, dnicamente las Secretarias de la Defensa Nacional ¥

Marina estdn facultadas para imponer grados.
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Es cierto que los oficiales de la Marina Mercante no
pertenecen a las fuerzas Armadas, sino Unicamente en caso de
guerra internacional, pero recordemos que para los efectos
de nuestra legislacién a los capitanes de buque se les
considera como representanes de la autoridad marftima cuando

.7
la embarcacion se encuentre en alta mar,

- " Agregemos a ésto " - concluye el Capitdn Flores Magén -
" que los grados que otorga La Secretar{a de Comunicaciones
y Transportes, son totalmente diferentes ¥y no coinciden ni

con 1os de ta Armada y el Ejercito " -.

Cerramos este punto afirmando que de no trabajar para
N N . . ./ .

actualizar y unificar nuestra legislacicn en la materia,

llegaremos muy pronto a problemas que produzcan

consecuencias irreversibles,

Es asi como _después de haber transitado en un mundo de
textos, documentos, entrevistas y en general de un clmulo de
material sobre los trabajadores del mar, estames ya -en

N 7 N N N
posicion de emitir nuestras conclusiones.



196,

Uolvemos sin duda, a sentir la misma emocidn e inquietud del
momento en que nos dimos a la tarea de preparar el primer

capitulo de ésta tésis.

Con el objeto de no romper el ritmo y la temdtica que hemos
sostenido hasta ahora, trabajaremos a base de incisos-temaj
salarios, vacaciones, repatriacidn, etcj recordaremos el
instrumento ratificado por nuestre pals, lo que
probablemente exista en nuestra legislacidn, la prob!emética
que se vive en la préctlca, el andlisis y aportaremos las
directirices, que en base a nuestro modesto criterio deben

ponerse en accidn,
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CONCLUSIONES.

A ) SOUBRE LA ADOPCION DE ESTATUTOS NACIONALES

ADECUADOS DE L& GENTE DE MAR.

Uno de los pilares de ésta tésis, es sin duda alguna, el
andlisis que se formule scbre la eficlencia de los estatutos

nacionales que rigen a la gente de mar.

México, cuenta con mas de S0 afos de ser miembro de la

Organizacién Internacional del Trabajo.

La recomendacidn 9 emitida por esta organizacidn, consiste
en la necesidad de que las legislaciones nacionales
constituyan un ordenamiento juridico, que proporcione a la
qente de mar un mejor conocimiento de sus respectivos

derechos y cabligaciones, ( ver capitulo 2 ).

Sin embargo y a pesar de que nuestro pais adopté dste
N . . ’ .
instrumento internacional, hace mas de 40 afies, no es sino

hasta lta Ley Federal del Trabajo de 1970, cuando se trata de
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tutelar la situacidén jurfdica de la gente de mar, en una

forma importante, aunque ineficiente,

Es asf que el problema surqQe en el momento de someter a la
luz analitica, el Capitulo III, del Titulo sexto, de ésta
ley. Encontramos con profunda preocupacion, que el
legislador nacional, no cumple con el compromiso
internacional aqul suscrito. Aporta tdnicamente 27 articulos,
los cuales, resultan a todas 1luces fineficientes desde
cualquier punto de vista, de responder a las necesidades
tanto de los trabajadores del mar, asf comoc de la industria

maritima en general.

No es, que estemos en desacuerdo por el nimero de normas
jurfdicas aportadas, no; es la calidad juridica de las
mismas, 1a que resulta prob]emética. Como tendremos
oportunidad de ver aqui mismo, el significado de articulos
producen con+usi6n, intranquilidad y potencialmente puede

o

representar un punto de conflicto de proporciones tal vex

incontrolables,

Esta incertidumbre da lugar a que la costumbre en mucha de

las ocaciones, conozca de situaciones y conductas, que la
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norma Juridica, podrfa resolver en beneficio de todas las

partes interesadas.

Es el momento de retomar las palabras del Sr. Presidente de
ta Confederacidn Mar{tima Mexicana, ¢ contenidas en la
Introduccidn del Capitulo Tercero ), Francisco Rangel
Castelazo, en el sentido de que ..." Los avances que se han
fogrado hasta ahora para incorporar las riquezas naturales y
EL POTENCIAL HUMANO a la economfa productiva del pafs han
resultado poco significativos, por aspectos obsoletos de 1a

tegislacidn marf{tima..." ¢ t ).

Otros paises con escaso litoral, desarrollan todo un
universo normativeo, organizan su industria y motivan a su
gente <cobre las insospechadas posibilidades que el mar

ofrece.

1. Clausura de Seminario de Educacidén Sindical para Marlinos
y Portuarios Mexicanos de la costa del Pacifico. Articulo
publicado en el periédico Excelsior el dfa 26 de Septiembre

de 1987,
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Sin embargo, tristemente, México, con mas de 10 000 Km, de
litorales, cuenta apenas con 274 articulos que regulan el
comercio mar{timo, aproximadamente 30 artfculos sobre 1la
gente de mar ¥ poco mas de 500 buques Mercantes Mexicanos
con m&s de 1000 toneladas de registro. Cuando varios paises
de América Latina, con menos 1itoral que el nuestro, cuentan

con mds de 1000 embarcaciones de éste tipo.

Obviamente las consecuencias Jurfdlco-sociales, saltan a la
vistay problemas obrero-patronales, recursos naturales
desaprovechados, una industria sin posibllidades de

crecimiento armdnico, etc.

. .

.Por 1o que se propone, como una de las conclusiones de este
24 . . P .

analisis, el que la legislacion nacional, se reforme ¥

actualice, para que responda a las necesidades reales ¥

formales de la gente de mar, de la industria mar{tima, ¥ en

beneficio de nuestro México.



B ) RESPECTO DEL SEGURO E INDEMNIZACION POR DESEMPLEO.

Tanto el seguro, como Vla indeminizac|dn por desempleo
contenidos en la Recomendacién- {0 y Convenio 8
respectivamente, son dos instrumentos que consideramos se
relacionan 1ntimamente, por lo que nos proponemos realizar

4 . .
su an&lisis en forma integral.

La Organizacién internacional del trabajo por medio de estos
instrumentos internacionales ( ratificado el convenio 8, por
Mexico el 27 de Septiembre de 1987 ) pretende proteger a la
gente de mar sobre las eventualidades a que se ven expuestos
la gente de mar, por el desempleo, a consecuencia de un

naufragio.

La regla general es que en el supuesto caso de ta erdida
del buque por naufragio, procede el pago del seguro, as{
como de la indemnizacidn por desempleo, e} cudl podrd ser
cubierto por el patrén o por la autoridad que para tal

v . . 4 v
efecto determine la legislation nacional,
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Entrando a detalle, encontramos que existe una fuerte
contradiccidn  entre la legislacidn nacional v los

instrumentos internacionales aquf referidos.

La figura del seguro por desempleo, no estd cpntemplado por
1a legislacion nacional, en ninguno de los ordenamientos
Jurfdicos analizados en el capftulo tecero as! como tampoco
por la Ley del Seguro Social. Esto, a pesar de que a sido
uno de los reclamos mis signif{cativos en los Ultimos afios,
del sector obrero, en wvoz de la Confederacidn de

Trabajadores de México,

Cabe sefalar, que si bien es clerto, la Recomendacidn 10 no
a sido adoptada por nuestro pafs, sf contraviene en cierta
forma, la Recomendacidn ¢ .que habla sobre 1a adopcidn de
estatutos naclonales adecuados para 1a gente de mar. Esto se
afirma, tomando como base, la idea de que establecer figuras
como el seguro por desempleo influirfan en forma . muy

positiva en la industria mar{tima.

/
Es por eso que al reconsiderar nuestra conclysion anterior

sobre la adopcidn de estatutos adecuados para )la gente de
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o,
mar, estamos seguros que Mexico cuenta con un marco legal

que no merece, que es obsoleto e inoperante.

N N / .
La indemnizacion por desempleo a consecuencia del naufragio,

es un asunto mads grave todavia,

Por una parte, la Ley Federal del trabajo viagente en su
articuto 209 fraccidn V, obliga al patrdn a cubrir Tos
salarios, desde el momento del siniestro, hasta la

repatriacion de 1a gente de mar.

" Aarti{culo 209.=.....

V.- Cuando el buque se pierda por apresamiento o siniestro,
se dardn por terminadas las relaciones de trabajo, quedando
obligado el armador, naviero o fletador, a repatriar a los
trabajadores ¥ a cubrir el importe de Jos salarios hasta su
restitucidn al puerto de destino o al que se hava sefialado
en el contrato y el de las demés prestaciones a que tuviesen
derecho. Los trabajadores y el patrén podrdn convenir en que
se proporcione aquelles un trabajo de la misma categor{a en

N I
otro buque del patrdn; si no se llega a un convenio tendrin
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derecho Jos trabajadores & que se les indemnice de

conformidad con lo dispuesto en el articulo 436 y..." ( 2 ).

Esto es, que 1la indemnizacidn queda como una simple
POSIBILIDAD en el caso de que el patrdn y el trabajador no
s¢ pongan de acuerdo, cuando se opte por la colocacion del
trabajador en otro buque de }a misma categorfa » propiedad
det patrdn, ya que la propia fraccidn VU seffala textualmente

", ..podrdn optar..." ¢ 37,

Esto es contrario a la disposicion de! instrumento
internacional referide ¢ convenio 8 7, ya que éste lo
determina como una obligacion y no come una figura

.

alternativa,

El convenio 8 fue ratificade hace mis de 48 aflos y sein
embargo, en estricto derecho, no existe en nuesira

1egis)aci6n.

2. L.F.T. Art., 209 Hrac V,

3. Ibidem.
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Insistimos en que la Ley Federal del Trabajo lo contempla
como una simple posibilidad. La dnica ob\igacidn del patrdn
es la repatriacién y el pago de salarios hasta que esta se

suceda.

Si se conviene como forma de repatriacidn, la colocacidn en
otro buque de la misma categorfa, de propiedad del mismo
patrdn v no se llega a un arreglo en la forma ¥ términos en
que ésta se efectuard, hasta ese entonces el trabajador
estard en posicidn de demandar el pago de la indemnizacidn a
que se refiere la fraccidn U del propio articulo 209 de la

Ley Federal del Trabajo.

Unoc de l1os problemas que se presentan en la préctica, €5 que
existe el temor fundado que la figura de la indeminizacion

s¢ considere * letra muerta ",

Si tomamos como ejempic, el de cualquier patrén cuyo navio
haya naufragade, no importa la causa y estuviere en claro
conocimiento de que no llegara a un convenio sobre la
colocacion de la gente de mar, para los efectos de la

repatriacién! preferird desde cualquier punto de vista,



206.

optar por la repatriacidn directa e inmediata y no por la

colocacidn en otro buque, corriendo el riesqo de tener que
N . ! '3

llegar a pagar 3 meses come indemnizacion, amén de otras

prestaciones que dicta e) Cédlgo Laboral vigente.

Un segundo problema préctico y Juridico tambidn, es el
conducente a los términos de la repatriacién. Efectivamente
subsiste la obligacidn de repatriar a los trabajaderes del
mar, pero no la forma en que ésta deba realizarse. Es decir
que el patrén podrd optar por el transporte mds econdmico,

aunque no sea siempre el mis répido.

Esto se traduce en:

t.~ Inquietud en el sector obrero, ya que sus demandas nho

son escuchadas y satisfechas por las diferentes autoridades.

2.- Preocupacidn del sector patronal, ya que las
contradicciones como €sta, se repiten una y otra vez en las

teaisalaciones que reqgulan el trabajo de la gente de mar.

3.~ Intranquilidad de todos aquéllos que inciden en 1ia

Marina Mercante.
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4.~ Abstencidn de los inversionistas potenciates, por el
inseguro marco legal que requla las relaciones obrero

patronales, de esta rama de la industria,.

En una visita que efectuamos a los puertos de WVeracruz ¥
Tampice, nos encontramos que la gente de mar desconoce que
la Ley Federal del Trabajo contempla la posibilidad del! pago

de una indemnizacidn de desempleo por naufragio.

" Bracias a Diogs "~ afirma Carlos Esteves, marino desde hace
mie de quince afos,- " nunca hemos estado en esa situacidn,
pero lo que usted dice sobpe la indemnizacidn, no sabfamos
que existia y eso e1 de tener un seguro por desempleo serfa

alge muy bueno para noscotros los marinos *.

Independientemente de 1o anterior, el problema real estriba
en la forma en que se encuentra redactado este precepto., Es

un problema en potencia.

Nosotros gproponemos, que ‘se reforme la Ley Federal del
Trabajo ¥y se 1legisle en forma clara, precisa y Justa,

incorporandos el Convenio 8 a nuestra legislacidn; se
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establezcan las bases para el estudio y 1a posible

. 1

implantacion de un seguro por desempleo, no solamente para

1a gente de mar, sino para los trabajadores en general,
4 i 1 . .

ademas de cumplir asi, con un compromiso Internacional

contraido hace ya mucho tiempo.
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C)> COLOCACION DE LA GENTE DE MAR.

México ratifica el & de Febrero de 1939, un convenio por el
cual se obliga a incorperar a su legislacidn 18 articulos
sobre la eliminacidn de agencias de colocaciones, de

cualquier clase, para la gente de mar.

En 1987 encontramos que %e viola este instrumento desde
hace mas de 35 a¥os, ya que de hecho ¥ de derecho, existen

agencias especializadas de colocacidn para la gente de mar.

El legislador mexicano, no <solamente incumple al no
incorporar a nuestro marco Jjuridico este convenioc, lo viola
al legislar exactamente 1o contrario ( Arts. 12, 13, 14 ¥

15 de 1a Ley Federal del Trabajo > ¥y permitir as! la

existencia de intermediarios.



" articulo 12. Intermediario es la persona que contrata o
N N .
interviene en la contratacion de otra u otras para que

presten servicios & un patrdn..." ¢ 4 ).

Sin que sea motivo de nuestro estudio, entendemos que el
convenio ¢ emitido el 15 de Junio de 1920 pretenda eliminar
la figura del intermediario, ya que su presencia, en la
industria maritima ¥ en general en la economia de un pals
productive, en nada beneficia ¥y «f en muche envicia ¥

perjudica.

Aquf, al enunciar nuestra propuesta, queremos ser
inflexibtes, en el sentido de que se cumpla el compromiso
internacional inmediatamente, prohibiendo la existencia de
intermediarios para la colocacidn de la gente de mar,

. [
cualquiera que sea su naturaleza Jjuridica.

4, L.F.T. Aart. 12,
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E ) RESPECTO DE LAS VACACIONES DE LA GENTE DE MAR.

Los articulos 76 » 80; 199 de la Ley Federal del Trabaljo ¥
fos 18 articulos del convenio 5S4 éste, conforman una

trilogia normativa muy interesante para nuestro analisis.

Primero.- EI instrumento Internacional arriba c¢itado,
establece que el capitin y la oficialidad gozardn de 12 dias
de wvacaciones como m{nimo, mientras que el resto de la

tripulacidn de ¢ dias,

Este periodo vacacional se gozaré ys sed en el puerto de
salida, donde fue enrolado el trabajador o en el destino
final de la embarcacidn., Se establece también la posibilidad
de disfrutarlo en puerto extranjero, pervio acuerdo de las

partes.

Las vacaciones pueden ser fraccionadas o acumultadas a otras

ulteriores,
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fuando se tenga derecho al periado vacacional, se concederan
de comin acuerdo, tan pronto lo permitan las necesidades del

servicio,

Independientemente del page de la remuneracidn habitual, se
deberd entregar a la gente de mar una asignacidn adecuada
para alimentos, conforme lo establezca la legisliacidn

nacional,

Segundo.- La tey Federal del trabajo, por su parte determina
que los trabajadores que tengan mas de un afio de servicios
disfrutaran de un per{odo anual de vacaciones pagadas, que
en ningun caso podré ser inferior a seis dias laborales, »
que aumentara en dos dias laborales, hasta llegar a doce,
por cada afo subsecuente de servicios. Despuds del cuarto
afio, el periodo se aumentarid en dos dias por cada cinco de

servicios.

Asimismo en e) articulo BO se instituye ta ob)igacién por
parte del patrdn de pagar una prima adicional de 25 % como

‘£ .
minimo.
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Tercero.~ El articulo 199 de la Ley Federal del Trabajo, por
g4 parte epuncia 1lanamente que los trabajadores tienen
dereche a un periode minimo de {2 dfas laborales, que
aumentard en dos dias laborales cada afo hasta liegar a 24,
Con posterioridad se verd aumentado el perfodo en dos dias

por cada cinco de servicios.

Los artfeculos 76 » 80 ( regla general de vacaciones )
establecen el pago de una prima adicional como minime, sobre
esos dias, con el objeto de que éste porcentaje represente
un excedente que le permita al trabajador, estar en aptitud
de qozar junto con su familia de un tiempo de descanso y
sano esparcimiento. ( éste fué el espiritu de 1a norma

expresada por el legislador ),

El articulo 199 indica dJnicamente el pago del salario
integro, mientras que en el instrumento internacional se

habla de una aslgnacién altimenticia extra.

Es asi que hoy, en 1988, se habla de primas, de asignaciones

alimenticias y de pagos integros.
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México no cumple con e} compromiso Internacional de
incorporar a su legislacidn un convenio ratificado por su

propia voluntad hace 37 anos.

El problema en la préctica es que los trabajadores del mar,
son los dnicos perjudicados, ya que a ellos no les
corresponde ni ta prima adicional ( Art. 80 ), as{ como

tampoco ia asiganacidn alimenticia ¢ convenio 54 ),

Nuestra tdsis al respecto es el de proponer que el
legislador cumplia primero con el compromiso internacional
suscrito y si asi lo desea en blen de nuestro pals, le
denuncie en su momento y haga extensiva la prima del 25 4

como minimo ¢ Art. 80 ».
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