00

e UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE MEXICD

FACULTAD DE DERECHO

ESTUDIO SOBRE LA RELACION ENTRE LA
TRIPULACION Y LA EMPRESA NAVIERA

T E S I S
QUE PARA OBTENER EL TITULO DE:
LICENCIADO ~ EN  DERECHO
P R E S E N T A
MARTHA ANGELICA GOMEZ VAZQUEZ

México, D. F., . 1988




pr—

%‘g Universidad Nacional
:‘\-A

2%  Auténoma de México
UNAM

UNAM — Direccién General de Bibliotecas Tesis
Digitales Restricciones de uso

DERECHOS RESERVADOS © PROHIBIDA
SU REPRODUCCION TOTAL O PARCIAL

Todo el material contenido en esta tesis esta
protegido por la Ley Federal del Derecho de
Autor (LFDA) de los Estados Unidos
Mexicanos (México).

El uso de imégenes, fragmentos de videos, y
demas material que sea objeto de proteccion
de los derechos de autor, sera exclusivamente
para fines educativos e informativos y debera
citar la fuente donde la obtuvo mencionando el
autor o autores. Cualquier uso distinto como el
lucro, reproduccién, edicion o modificacion,
sera perseguido y sancionado por el respectivo
titular de los Derechos de Autor.



ESTUDIO SOBRE LA RELACION :ENTRE LA TRIPULACiON Y LA

EMPRESA NAVIERA

PROLOGO

CAPITULO PRIMERO. REGIMEN LEGAL DE LA TRIPULACION EN EL DERE -~
CHO MARITIMO

I. Antecedentes hIStSrlCOS .iiveesassreasss L
II. Concepto de Derecho Marftimo .......... 21

III. Legislacidn en MEXICO ,..iveeeveascnsss 25

CAPITULO SEGUNDO. NATURALEZA JURIDICA DE LA EMPRESA NAVIERA

I. Concepto de EMDresSa ....evesssveesanees 43

1X. Diferentes clases de Empresas Navie - -

FAS .velrerrnctretanssecadacancsssaness 66

CAPITULO TERCERO. DE LA TRIPULACION NAVIERA

I. Concepto de Tripulacidnf .....essievvees 75

IT. De las personas gue integran la Tripu -

1ACIBN Wi viaveresnosasorsssstnavsvoonss 19



CAPITUID CUARTO. TRIBUNALES DE RECLAMACION DE LA TRIPULACION
’ NAVEERA ’ )

E. El Proyecto del C8digo Marftimo Uniforme-
para los Pafises Centroamericanos ........ 96

IIX. Situacién que se contempla en la Ley de -
Navegacidn y Comercio Marftimo ,........: 105

IIX. Futura creacifn de Tribunales Maxftimos,.133
CONCLUSIONES

BIBLIOGRAFIA




P R O L 0 G o

El presente estudio sobre la relacifn entre la Tripula -
cién y la Empresa Naviera, pretende dilucidar de una manera -
breve y substanciosa, las confusiones para determinar que per
sonas son consideradas come parte de la Tripulacidn Yy que re-
lacién guardan con la Empresa Naviera, asf como precisar que-
se entiende por Fmpresa Maviera, su diferencia con otras Em =-
presaé y cuantas clases de Fmpresas Navieras existen en el Re

qistro PGblico Marftimo Nacional.

Asfmismo nuestra intencién es dar una visién de lo nece-
sario gue resulta el establecer un Tribunal Marftimo que co -
nozca de los problemas que se susciten entre las Empresas Na-

vieras y la Tripulacibn,

Nluestro modesto trabajo de investigacidén, consta de cua-
tro caéitulos: En el caoftulo primero se estudian los antece-
dentes hist6ricos del Derecho Marftimo, concepto de Derecho -
Maritimo y Legislaci6n en Mé&xico; en el siquiente capItulo se
hace mencién de diversos conceptos de Empresa, senalando las—
diferentes clases de Fmpresas Navieras: En nuestro tercer ca-
pitulo tratamos de establecer el concepto de Tripulacién y, -~
sobre todo determinar que personas integran la Tripulacin; -

Fn el capftulo cuarto y Gltimo, sefialaremos, por considerarlo



de gran importancia, los Proyectos del Cédigo Marftimo Unifor-
para los Pafses Centroamericanos y Ordenanzas de la Marina Mer
cante, pasando inmediatamente a sefialar la situacifn que se -
‘contempla en la Ley de Navegacifn y Comercio Marftimo, mencio-
nando brevemente los debates a' los que se sometid dicha Ley an
te la Cémara inictadora, siendo €sta la de Senadores, con pos-—
terioridad sefialaremos la Reglamentacién respecto del Trabajo-~ ‘
en el mar con la Ley Pederal del Trabajo, y nuestra 1nquietud7

sobre la creacifn de un Tribunal Marftimo en México.



ESTUDIO SOBRE LA RELACION ENTRE LA TRIPULACION Y LA

EMPRESA NAVIERA

CAPITULO PRIMERO

" REGIMEN LEGAL DE LA TRIPULACION EN EL DERECHO MARITIMO

I.- ANTECEDENTES HISTORICOS

Desde remotos tiempos, el mar ha constitufdo para el hom-
bre una irresistible atraccifn; esto tiene f&cil explicacifn -
si pensamos que las dos terceras partes del Planeta estin for-
madas por los ocefinos, de tal suerte que el hombre ha respondj
do con temeraria actitud lanz&ndose a las tareas més audaces,-
con el propésito de consumar la conguista de los mares, pero -

siempre con el temor que despierta lo desconocido.

Realmente resulta imposible determinar con exactitud, el-
momento en que se inicifa la histfria de la navegacifn, sin em-
bargo, un hecho si resulta cierto, o sea, que el transpotté -
por mar es uno de los mis antiguos medios de que se ha valido-
la humanidad para desplazar las mercaderias gue desde tempra -
nas edades ha sido objeto del comercio.

A trav€s de los siglos el hombre ha hecho evolucionar este me-’
dio de transporte, primerc familiarizindose con los peligros -

que el mar representa, luego aventurdndose en €l a bordo de -



rGsticas embarcaciones de escasa solidez y precaria estabili -
dad, cuya fuerza propulsora era la energfa humana aplicada a -
los remos. Posteriormente se descubre la vela, cuyo uso permi-~
te aliar la potencia del viento.a la desarrollada por los re -

mos.

Ya en posesifn de un mayor acervo de conocimientos en el
arte de la navegacifn, y sin duda acariciado por su misma natu

raleza proclive al comercio, el hombre &analiza sus. esfuerzos
¥ su 1ngénio inventivo a lograr mejores navfos, m&s s6lidos, ~
més veloces, mis grandes; en fin, en todo sentido m&s aptos pa
ra desempefiar la misidén de convertir a la navegacién en algo -
prictico, seguro y rentable, 1o que vino a determinar gque el -
transéorte por mar sea factor determinante en el desarrollo de
la humanidad.

El transporte marftimo podemos decir, nacié aparejado al-
nacimiento mismo del navfo, ya que éste, es desde su origen -
una miquina destinada y construfda con ese fin, es decir un ar
tefacto gue tiene por objeto llevar a abordo una carga Gtil, a
un destino determinado, en atencifn a las necesidades impues -
tas por el comercio en auge, . a merced del desarrollo de los =
puebloes.

Como puede deducirse de lo anterior, desde los mis remotos ~-
tiempos las embarcaciones han constitufdo uno de los. més imgog
tantes medios de transporte, tanto de personas, como de mercan
ctas y al igual que todas las actividades del hombre gue tie -
nen'relaciﬁn con el comercio, el transporte marftimo estd pla-

gado de peligros y problemas, que han tenido que ser superados



y resueltos, primero conforme a normas consagradas por la 505 -
tumbre y los usos en la antiguedad y posteriormente por normas
escritas.

La navegacién ha jugado un papel tan importante en la exis-
tencia de los pueblos ribereﬁos al mar, les ha rendido tales -
servicios y ha ejercido una influencia tan decisiva en su'géne-
ro de vida, en su desenvolvimiento, en sus destinos, que ne po-
dfa dejar de dar lugar a normas jurfdicas especiales, por lo -
que el Derechc Maritimo es considerado como el pionero en la -
creacién de Instituciones Juridiéuéﬁ ha llegado a nosotros.a -
través de la prfctica, igual a como se le conoci6 en los prime-
ros dfas- en que la navegacifn establecié relaciones entre los -
pueplos, asi histbérica, polftica y jurfdicamente, es reconocida
la actividad relacionada con el tr&fico marftimo como pionera.

Si durante mucho tiempo no ha sido netamente distinguido -
el Derecho Mariéimo del Derecho terrestre, esto obedece a que -
los dntiguos_no daban la misma importancia a la divisién y cla-
sificacibén de las nociones jurfdicas; pero es importante hacer
not#r que la parte atribuida a la marina era mucho mas extensa-
que la reservada al comercio terrestre y 8sto se explica por el

cardcter especialfsimo del Derecho Mar{timo.

As{ pues, los principios Generales del Dexrecho no hén st—'
tado nunca para regirlo y muy temprano se sinti6é la necesidad -
de reglamentarlo de una manera espécial, también losvdocuméntos
Ae Derecho Marftimo abundaron en toda época en todas las nacio =
nes marftimas, y esta misma riqueza di6 la idéa de .coleccionar-

y comparar las lsgislaciones marftimas.



Desafortunadamente ya casi no queda nada de las leyes marl
timas de los fenicios, egipcios, cretenses, atenienses y carta-
gineses, que ‘sin duda debfan haber tenido un gran desenvolvi -~
miento debido a la importancia de la marina de sus pueblos, sin
embargo algunos autores aseguran que el Gnico. fragmento gue ha
llegado hasta nosotros a través del Derecho Romanc, es el toma-
do por el Jurisconsulto Volusio Meciano y que aparece en el Di-
gesto libro XIV.

.*Los Fenicios no parecen haber dejado nada perdurable en ma
teria de legislacifn marftima, a pesar de ser un pueblo navegan

te por excelencia e indiscutible su influencia en la explota --
cién de la navegaciébn dentro del Mediterr&neo. En Grecia, dada-
su situvacién geogrdfica, la navegacién cobré singular importan-
Cia, sin embargo, como en el caso de los Fenicios las norﬁas re-
guladoras no han llegado hasta nosotros, salvo algunas relati--~
yrvas al "auticum foenus" y a la copropiedad naval que aparecen -
transmitidas en las oraciones de Dem&stenes”. (1)
Entre los textos legislativos marftimos mds antiguos que -

Se conocen, se encuentran numerosas reglas contenidas en:’

1) CODIGO DE MANU

Se ocupa va de la especialidad de algunos prbblemas rela -

cionados con el mar, se establece un tratamiento especial para-

(1) José Domingo Ray, Derecho de la Navegaci6n, Editorial Avelg
do Perrot,-Buenos Aires 1964, P&g. 22.



las ventas de mercancias procedentes de ultramar las gue no se
nulifican, incluso, si el vendedor no era el duefio de la cosa-
vendida, c6digo redactado en la India, en el siglo XIII a.C.,-

probablemente.
2) LEYES RODIAS

El primer pueblo de la antiguedad que produjo leyes mari-~
timas escritas fue el pueblo Rodio. El c6digo Roﬂas, d#ta del
siglo III o del II a.C., fue la m&xima autoridad en los pﬁe -
blos mediterr&neos, estas leyes ejercieron una gran influencia
entre Griegos y Romanos.

Son en realidad una compilacidn del c6digo de Rodas y re-

gulaban diversas instituciones, ciertas especies de préstamos-
marftimos, delitos cometidos entre marineros, delitos relati-=
vos al cargamento y al buque, disposiciones sobre polftica na-

val, formas de pago del flete, casos de transbordo, etc.

3) INSTITUCIONES ROMANAS

El Derecho Maritim§ Romano fue copiado de los Rodios, sus
elementos se pueden encontrar en el Digesto y en el cédigo de-
Justiniano.

Dentre de estas Instituciones Marftimas algunos autores‘—
mencionan:

- a) La "Ley pseudorodia”, compilacién cuyo origen se sitfa en -

tre el 600 y el 800, y que segln algunos historiadores serfa =



el libro III de las Basilicas. Esta recopilacién procede sola-
meqte en una pegueiia parte de las EUentes.Justinianas, el res-
to proviene de las costumbres de las costas orlentales del Me-
diterréneo y constituyen un verdadero cbdigo que ejércié gran
influencia sobre la legislaci6n marftima posterior. Esta es -
una ley que plantea las bases de las formas asociativas a tra-
vés. de la participaci6n de todos los intereses en los benefi -
- cios de la expedicién y éspecialmente entre los oficiales de a
bordo y la tripulacién, inspir&ndose igualmente en el concepto
de comunidad de riesgos, extendid la obligacién de contribgir—
no solo al caso de echazén para salvar la nave de peligro inmi
nente, tal como lo disponfa el Digesto, sino a todos los casos

de fuerza mayor, incluso el ataque de piratas.

b) La "actio exercitoria", en ella se establecen las obligacio
nes de los marineros, la responsabilidad del armador y la relé
cibén que existe entre el exercitor y el magister; también se -

ejercita en los delitos cometidos por el magister, por la tri-
pulacibn y por los pasajeros. ‘

c) El "foenus Nauticum", que trata sobre el préstamo maritimo,
la esencia esta en que el dinero yblas mercancias son ekpedi hel
dos . por mar a riesgo del acreedor y solo cuando las cosas lle
gan a su destino el acreedor recobr?@ el capital con las inte -

reses, previamente pactados.

d) La "ley Rodhia de Jactu", tomada del derecho marftimo de Ro

das es el principio de averfa comin.

e) El "praetor Peregrinus”, legisla sobre el transporte de pa-



sajeros.

Hasta este momento se encontraba todo perfectamente iegis-
lado, de acuerdo a las necesidades marftimas, pero las cosas no
podfan quedarse asf. Con la cafda del Imperio Romano de Occiden
te y el establecimiento de las tribus birbaras en la. cuenca dei
Mediterréneo, el Corpus Juris Romano pierde su vigencia y es --
sustituido por un derecho local, siendo éste constitudinario, -
el tr&fico por mar se intensific6 y fue fuente de grandeza de -
las ciudades Italianas.

Las cruzadas abrieron o extendieron el tr&fico hacia el oriente
Yy ante la necesidad de los problemas, fueron apareciendo magis-
trados a los que se dio el nombre de Cénsules.

Los Cénsules tenfan a cargo la aplicaci6n de los 1lamados
assises de Jerusalén, que fué uno de los primeros monumentos -
del Derecho Consuetudinario Marftimo y que consistfa en una cbg,

pilacién de los usos marftimos como su nombre lo dice.
4) EDAD MEDIA

En el siglo XI, el buque de Normandia Guillermo, el con. --
quistador, insert6 algunas disposiciones. referentes a materias, -
marftimas en las leyes que dié a Inglaterra.

En el siglo XII, la compilacién titulada audiéncia de Jerusalén
nos ha conservado en la audiencia del Tribunal de vecinos las -
reglas del Derecho Marftimo seguidas en el effmero reino que '~

las cruzadas habfan fundado en Palestina.



Del siglo XI al XIV, estatutos, capitulares o leyes muni-
cipales consagradas al Derecho Marftimo fueron promulgadas en-
todos los pafses de Europa Occidental, por Italia, en Trani, -
en Amalfi; en pisa, en Venecia, en Rimini; en Génova para la -
colonia de Pera y para la intervencién de Gazarie, (Pera es un
barrio de Constantinopla y Gazarie es el pafs de los Chazares)
eh Bari y en Ancona; por Francia, en Arles, en Marsella, en O-
lexrén; por Dinamarca, en Sleswick, en Flensbourg, en Hadersie—
ben, en Apenrade; por Alemania, en Lubeck, en Hamburdo, en - -
Stralsund, en Brema; por Espafia, en Valencia y en Barcelona; -
por Suecia, en Bicerko y en Wisby: por Noruega, en Berghen; -
por Libonia, en Riga; por Holanda, en Harlem; por Dalmacia, en
Zara, en Pharo y en Cattaro.

Todo este perifdo de la Edad Media, ests dominado por la-
idéa de la asociacién insinuada vya en la Ley Pseudorodia. Es -
tas asociaciones entre armadores, marineros y. cargadores, con-
distintas modalidades ({(comanda, colonna, societas mari), son -
las bases de la explotacifn y la propiedad naval en la Edad Me
dia.

En esta época medieval se implanta el principio de que cg
da uno de los integrantes de la expedicién s6lo arriesga su .~
aporte, de donde surge el principio de la limitacidén de reépog
sabilidad a la fortuna de mar, y cabe sefalar que en ese enton
ces no aparecen todavia definidas netamente las figuras del c§
pitdn y armador. ’

En Roma habfa existido la figura del Magister, represen -

tante a bordo del bugue del Excercitor o propiletario del mismo.



En el derecho intermedio desaparecen estas figuras, fucio
nidndose en el Nauclero, que era a la vez propietario y armédor
técnico de la expedicién. El Nauclero del derecho Pﬁeudorodip—
qué es denominado Patronus, Senyor de la Nau, Comﬁandatario, -
segin las distiates recopilaciones, es el Jefe de la asocia -
cién o enmpresa sobre la cual cjercfa super intendencia técnica
Y comer;ial.

Es patente la confusifn entre patrén, armador y capitsn,-

el patrén, que cumple todos los actos inherentes a la empresa
navegatoria y a la empresa comercial en nombre de todos los in
tegrantes e interesados en la misma, nunca toma por si solo:una
decisifn en momentos de peligro, sino con una interyenéién o -
deliberaci6n colectiva de la comunidad, o sea, con los tripu -
lantes, oficiales y cargadores que integran la expedicifn.
De ia comanda, una de las formas asociativas procede la insti-
tuc;én del Escribano, cuyas funciones a bordo tenfan singular-—
importancia, a parte de su obligacifn de llevar el libro de -
cirgamento, este funcionario debfa denunciar la carga excesiva
autorizar los contratps en el curso del viaje, conservar los -
roles de la tripulacifén autorizar los testamentos de abordo., -
inventariar los bienes de los fallecidos durante la travesfa,-
denunciar los actos de los tripulantes sublevados, etc. El re-
gistro llevado por el escribano constituye el antecedente del-
libro diario dé la navegacién y de la obligacién impuesta 51 -
mismo, de entregar a los comerciantes una noté de las mercade -
rfas cargadas, deriva el conocimiento.

El marinero, que aparece en el Derecho Romano como un lo-"



cador de servicios, pasa a ser partfcipe de los resultados de-
la empresa, indicios y huellas del ajuste a la parte existen -
en los estatutos medievales y en el derecho posterior, mante =
niéndose luego el sistema para la navegacién costera y de pes-
ca.

Las obligaciones de los marineros no terminabancon el via
je, pues, tambi&én trabajaban en la carga y descarga de las mer
caderfas, si bi&n contaban con aparentes beneficios en caso de
enfermedad y muerte, debfan ciega obed;encia al patrén.

Adem&s de la Tripulacifn, merece destacarse la figura del
Noxter, del derecho Cataldn, denominada contremaitre, en la Or

denanza Francesa, cuyas funciones eran bastante extensas, se ~

le consideraba el director técnico de la nave, en cuanto a las
maniobras de fondeo, amarre, estiba de las mercaderfas, vigi -~
lancia de los tripulantes, direcci6n y cambio de derrota, en -

trada y -salida de puertos, sustitufa el patrén en caso de impe
dimento o muerte durante el viaje, y tenfa poder para fijar -
los salarios de los marineros y ofdenarles el remolque de bu -

ques.
5) LAS TABLAS DE AMALFI

La ciudad de Amalff, fue una pequeila Repblica Itélianav—
que ddminé el comercio con Oriente, a partir del siglb,x{ Pox-
alg@in tiempo en esta ciudad se establecié un famoso T;ibuhal -
Marftimo y fue en 1135 qgue se compilaron. sus sentencias en una

coleccibn que se denominé Tabla Amalfitana, fue un estatuto’de



gran prestigio gue se aplic6 en la Cuenca del Mediterrdneo has-
ta el siglo XVI, en que comenzd a aplicarse el Consulado del -

Mar. -
6) LOS ASSISES DE JERUSALEN

E1 Derecho Marftimo de Levante siguié desarrollidndose a =
merced de los Cruzados, que encontrandose en sus viajes vastos
grupos de traficantes y marinos por todas las costas mediterrd-
neas, establecieron Tribunales propios para juzgar disputas. .-
El procedimiento de juicio por combate, adoptadd para pleitos -
civiles, era completamente inaplicable a casos marfitimos. En su
virﬁud, el derecho administrado por los Tribunales que los Cru-
zados crearon se basaban en las costumbres de los comerciantesﬂ

Se redactaron C6digos llamados Assises de Jerusalén, y se
confi6é su aplicaci6n a los Cénsules o Magistrados maritimos que
recientemente venfa siendo costumbre nombrar en puefﬁds comer -

ciales importantes, tales como Gé&ncva, Venecia y Marsella.
7) LOS ROLES DE OLERON

Algunos autores aseguran gue los Rolesrson un conjunto de—v
decisiones de. un Tribunal constituido a fines de siglo XII en -
la Isla Frﬁncesa'olerdn, promulgada en 1206; otros aseguran que
se trata de una compilacién de sentencias que contienen las cos
tumbres marftimas que se observan en los puertos franceses de -~

la costa del Atl&ntico; autores Holandeses han pretendidO'qug -



- 12 -

eran_una,reproducc;én de los usos de los pafses bajos y aunqué
redactados en Francia deberfan considerarse como. una obra In -
glesa.

Cualquiera que haya sido su origen, las Leyes de Olerfn -
fueron recibidas y adoptadas con entusiasmo y llegarbn a ser -
una nporma general en juicios sobre asuntes marfitimos, directa
¢ indirectamente rigieron todas las costas Europeas del Atldn
tico, del Canal de la Mancha, del mar del norte y del Béltico,:
asf como el Litoral Francés del Mediterrdnes. Fueron escritos- -

en lengua Gascona, aunque existe elguna edicién en Francés.
8) LAS LEYES DE WISBY

Conocidas también como Leyes Marftimas de Cothland, estas
leyes toman su nombre de la ciudad de Wisby situada en la Isla
Sueca de Gothland, contienen una transcripcidn parcial. de los-
Roles y extractos de las leyes de Amsterdam y de los estatutos
de Lubeck.

Estas leyes alcanzaron en Europa septientrional casi el valor-
de Derecho comfin, podemos mencionar que seguramente, la legis-
lacién de los pafses escandinavos y las ciudades hansedticas -
tuvieron sus rafces en la compilacién de estas leyes de Wisby.
Realmente fue obra de los negociantes y patrones de barcos de

esa Isla y su influencia se limité a los mares del Norte.
9} EL CODIGO HANSEATICQO

Con el principal objeto de promover. y proteger su comer -
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cio marftimo en el siglo XII las ciudades teutdénicas de Lubeck,
Bruns, Wick, Danzig y‘colonia, formaron la liga Hansedtica, es-
‘ta liga fund6 bancos en Londres, Noruega, Rusia y en Brujas,. -
aplicS las leyes de Wisby y promulgs en el siglo XVII, el C&di-

go Hanse&tico que compild las constumbres marftimas.
10} EL LIBRO LEGRO DEL ALMIRANTAZGO

Data de fines del siglo XIV, es la mas notable compila~ -
cién. de leyes marftimas Inglesas, por supuesto, tiene una noto

ria influencia de los Roles de Olerén.

11) EL CONSULADO DEL MAR

Después de la cafda del Imperio Romano, revivi6 el comer-—
cio Marftimo en el Mediterrdneo, existfa una gran variedad de-
estatutos locales, elaborados por los llamados Consulado.o Cor
poraciones autfnomas de comerciantes y é&stos eran adhinistra -
dos en los Tribunales por Consules o también llamados Jueces -
Cénsules, a quienes se les confi6 la jurisdiccién referente a-
toda cuestibn maiitima, es importante hacer mencidn gue dichos
estatutos estaban escritos en Latin y siendo qgue este idioma -
VEra desconocido por casi todos los comerciantes fue entonces -
cuando aparecif en el siglo XIV una coleccién de todos estos -
estatutos, usos y costumbres del Mediterr&neo, ya-escritas en-
Cataldn al que se le llama Consulado del Mar.

Tres pafses se han atribuido el origen de este cuerpo, -~
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Espafia, Francia e Italia, algunos autores creen que se trataba
de una ley promulgada por los reyes de Aragfn; otros que esta-
ba constituido por los usos y costumbres marftimos del puerto-

*de Marsella y muchos autores Italianos sostienen gue su origen
se encuentra en las costumbres marftimas Italianas. Podemos de
cir que en lo que concuerda la mayor parte de la doctrina, Bs-
que el consulado en su forma primitiva era ya conocido en el -
siglo XiII, y -que el Consulado del Mar fue desde el siglo XIV-
hasta el afio 1700, impreso y traducido a todas las lenguas Eu-
ropeas y utilizado en‘muchos lugares como norma consuetudina -
ria, fue de gran valor para traficantes y marinos de la é&poca-
y también para los Jueces C6nsules que administraban el dere -

cho en los principales puertos.
12) EL GUIDON DE LA MER

Es una coleccién de los principios de Derecho Maritimq -
aceptados por .la costumbre, compilacién gue se hizo a fines -
del siglo XVI y fue publicada para ayudar a los Cénsules a ad-
ministrar jurisdiéci5n sobre negocios de seguros, tiene.gran -

importancia por haber sido la base de la Ordenanza Francesa.
13) LA ORDENANZA FRANCESA DE 1681
pPodemos decir que a fines del siglo XVII abundaban los do

dumentos de Derecho Maritimo, lo que hacfa inciertas las sen -

tencias de los Tribunales, por lo gue era indispensable una . co



dificacién racional. Francia, q:e uabfa conservado durante mu-
cho tiempo su derecho marftimo en estado de legislacibn consue-
tudinaria, super8 esta situacién, el rey Luis XIV comisioné al-
ministro Colbert para la redaccién de una Ordenanza sobre comer
Cio marftimo, para ello se instituy6 una comisién, la que des -
pués de diez afios de trabajo presentS la ordenanza al rey, 61 -
cual promulgé esta bella obra legislativa en 1681, bajo el nom-—
bre' de Ordenanza sobre 1;nmarina. ‘

Esta Ordenanza Francesa tuvo una inmensa repercusién en to
da Europa y ejercié una influencia considerable, podemocs afir -
mar que abrié una nueva era en la historia del Derecho Maritimo
fué completada mas tarde por las Ordenanzas o declaraciones de-
Luis XV y de Luis XVI, esta Ordenanza se inspir6é en las costum-
bres de los puertos Occidentales .y del Norte, ademds regula al-
Perecho Marftimo Privado.

En este punto es importante mencionar gue con la Revolu -~
ci6n francesa se introdujeron dos reformas de importancia: una-
fue la supresién de los Tribunales del Almirantazgo, pués los -
asuntos mar{timos pasaron a conocimiento de los Jueces de comer
cio: la otra consisti6 en una acta de la convencién del 21 de -
septiembre de 1793 complementada por un decreto que determina =
la forma en que debfa otorgarse la nacionalidad y propiedad de
los buques. ’

A partir de la segunda mitad del siglo XVII se perfila la-
empresa de transporte, independiente de la empresa de comerciaii
zacibn de. las mercaderfas transportadas. El‘propietario armador

del buque se compromete exclusivamente en poner a disposicién -



- 16 -

de los cargadores el buque y conducir las mercaderfas al puerto
de destino, cobrando por sus servicios un precio denominado fle
te, sin tener ningGn interé&s en los beneficios gue se obtendri-
an con la venta de los géneros transportados; el representante
a bordo del propietarioc armador que permanece en tierra, es el-
,capitgn, cuyo papel adgquiere cada vez mds importancia, sus ple-
nos poderes de representacién, acentuados por la falta de comu-
nicaciones se agrega el hecho de que los cargadores ya no via -~
jan a bordo del bugue ni envfan un representante especial por -
lo gue el capitdn se encarga de la custodia de los efectos.
Taﬁbién, el capitdn absorbe las funciones desempefiadas por el -
escribano y se constituye en la m&xima autoridad del navio a su

cargo.
14) LA ORDENANZA DE CROMWELL

Esta es la famosa acta de navegacién de 1651, con la que -
Cromwell fund6 la prosperidad de la marina Britdnica, con ella-
las reclamaciones Inglesas se convirtieron en Ley estatutaria -
'que>sirvié como pretexéo a la guerra de 1672, que duré dos afios
hasta que Holanda reconoci6 la obligacién de conceder honores a
todes los barcos Ingleses que navegaran en mares Britdnicos.

Esta acta también contenfa la prohibicién de exportar mer-
cancfas de Inglatetra a las colonias ¢ de importarlas, ademds -
la exigencia de que en los barcos Ingleses las tres cuartas par
tes de los tripulantes y comandantes fueran de nacionalidad Bri
ténica.

Esta situacién no pudo continuar asf, por lo que la prohibicién
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fue derogada a mediados del siglo XIX, permitiéndose una compe-

tencia en los mercados mundiales.
15) LAS ORDENANZAS DE BILBAO

Después del Qonsulado del Mar y desde el siglo XVI en ade-
lante, Espafia ‘public6 muchas ordenanzas p;ravel trafico marfei-
mo, entre €stas destacan: la pragmdtica sobre fletes de 1512, -
complementada por la de 1538, las Ordenanzas de la Universidad,
la Ordenanza de la Casa de Contratacién de Sevilla y la Ordenan
za de Carlos V, el reglamento sobre la policfa dé los contra -~
tos de Burgos de 1538, la Ordenanza de la Contratacién dé Bilba
o de 1560 y la de San Sebastién de 1682.

Las que tuvieron mayor importancia por su influencia fue -
ron las Ordenanzas de Bilbao de 1737, adoptadas como la ley ge-
neral en Espafia y en la colonia, en las que se distinguen tres-
etapas: a) la primitiva, fueron redactadas en 1459 por el fiel-
de los mercaderes, con intervenci6én y consentimiento del corre-
gidor; b) la antigua, formadas por el consulado y firmadas por
Felipe II el 15 de diciembre de 1560 y adicionadas a fines del
siglo XVII; ¢) la nueva, formadas por una junta nombrada por el

Prior y C6nsules y revisadas por una comisidn que se designo.

Estas Ordenanzas aprobadas vor Felipe V el 2 de diciembre-
de 1737 y confirmadas por Fernando VII en 1814, se dividen en -
29 capftulosrelativos a la jurisdiccién del consulado, al régi-
men interior de la corporacifén v a la policia del puerto y de -

las naves, regulan todas las instituciones del comercio- en geng
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ral, ya sea terrestre y marftima y son consideradas como un ver
aaderé c6digo, desde su publicacién han obtenido una especie de
prio;idad Yy casi de universalidad, aunque dictadas para la Vi -
lla de Bilbao, la jurisprudencia las hizo generales»én Espafia, -
e incluso en colonias de‘América, méds tarde en las Repdblicas -
hispanoamericanas y son en la actualidad la base de algunas le;

gislaciones mercantiles.
16) DESPYUES DE LA REVOLUCION FRANCESA

Después de la Revolucién Francesa, es cuando se empieza a-
codificar el conjunto de legislaciones, pero en materia marfti-
ma, como en materia terrestre la codificacién no alcanzé mis -
due al derecho privado, y aquf mis en especialmente al deredhé—
mercantil. Es el c6digo de comercio de 1807 el que reglaments -
las operaciones marftimas, examinindolas como teniendo una.fing
lidad lucrativa; el libro segundo de este c6digo fue reservado-
al comercio marftimo.

El c6digo no ha hecho m&s que reproducir las disposicicﬁes
dé los libros IY y III de la Ordenanza de 1681,Ve§‘decir, aque- -
llas partes de é&sta Ordenanza que se referfan a las relaciones-r
privadas. En cuanto al derecho marftimo pGblico y administrati-
vo, ha quedado sometido en un sinnfmero de puntos a la ordenan-
zé de 1681.

El c6digo de comercio Alemdn de 1861 ha consagrado en su libre
Vv al Derecho Marftimo despu&s de haber sido completado en 1872
por una ley sobre las gentes de mar, ha.sido revisado en 1897.-

y a su vez la ley sobre gentes de mar fue reemplazada por una -
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ley del 2 de junio de 1902, modificada también por otra ley del
12 de mayo de 1904.

Finlandia posee un c6digo marftimo de 1873, Noruega tenfa-
una ley marftima de 1860 y Suecia una ley de 1864; en 1883 los
tres estados escandinavos Suecia, Noruega y Dinamarca hicieron-
elaborar un c6digo marftimo uniforme que, salvo algunas varia -
qiones poco numerosas y poco importantes, fué promulgada en Sue
cia en 1891, en Dinamarca en 1892 y en Noruega en 1893. ;
En Rusia, el derecho marftimo estd comprendido en el cuerpo de-
derecho mercantil, que fué compuesto en 1857; en Austria y en -
Hungrfa el derecho marftimo no esti codificado; en Inglaterra,-
en las colonias Inglesas y en los Estados Unidos de Américé del
Norte, el dereche marftimo es consuetudinario asf{ como tedas - -
las ramas del Derecho, pero hay numerosas leyes detallistas, la
principal es Inglesa de 1854, ley excesivamente larga y muy di-
fusa, en la que el derecho marftimo privado y el derecho marfiti
mo adminiétrativo se encuentran mezclados, esta ley ha sido mo-
dificada después por otras en 1862, 1867 y 1894.

Consideramos que es importante hacer mencién que con la -
aplicacién del vapor a la navegacién (1805), se’constituyé una-~
Revolucién trascendental, ya gue modificé totalmente la técnica
empleada, opués desdé entonces los progresos técnicos han sido -
incesantes, las ruedas o paletas de los primeros vapores fueron
reemplazadas por las hélices y posteriormente se inventd }a tur
bina. Estos progresos traen como consecuencia una mayor veloci -
dad y hacen posible determinar con cierto grado de certeza el -

tiempo de duracién de un viaje, por otra parte, el modo de cons
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truccién de los @uques sufre también una importante transforma-
ciGn; desde 1820 se utiliza el hierro como material de constru-
ccibn, con la ventaja de su mayor resistencia, st menor volumen
para igual desplazamiento o menores gastos de conservacién de -
terminando ello el constante aumento de las dimensicnes y tone-—
laje de los buques y por lo tanto que se perfilan tres sujétos
di;tincos: 1) el propietario; 2} el armador; y 3) el transporta.
dor, que pueden todos estar reunidos o no en una sola persona.
El primero es el sujeto del derecho de propiedad sobre el buque
el segundo, es el titular de la empresa de navegacién, es decir
la persona por cuenta de quien navega el buque, y el tercero, -
es el titular de la empresa de transporte, es decir, quien se —
compromete a entregar la mercaderfa en el puerto de destino tal
como la recibi6 en el lugar de origen.

Por lo anterior, el capitin ve disminuidas sus extraordina
rias facultades, sus plenos poderes guedan afectados por el de=
sarrollo de las comunicaciones y la celeridad con que deben cum
plirsé los viajes, por lo que se determina la aparicifn de otro
sujeto, el ‘agente marftimo, quien se hace cargo de las funcio -
nés relacionadas con la llegada, permanencia y partida del bu -.
que) en los distintos puertos. Junto a los oficiales peritos en
el arte de la navegaciln aparecen 1o0s maquinistas desde ingenie
ro a fogonero, el personal de servicio médico, enfermero, etc.,
el desarrollo -del derecho laboral ha modificado igualmente los
beneficios acordados a la tripulacién, superando a las antiguas
leyes, precursoras en la materia, pero sin alcanzar condiciones

acordes a las necesidades.
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II.~ CONCEPTQO DE DERECHO MARITIMO

Cada uno de los autores que han desarrollado esta rama Jju-
;Idica han enfocado su estudio desde su peculiar punto de vista
presentanto definiciones muy variables, bién con un concepto-
émplio y global de todas las materias que entrafian una regula -

"cién de los espacios marftimos y de las actividades que en e —--
llos se desenvuelven, bién con un criterio m&s limitado, como -
un derecho especial.de la navegacién o del trdfico marftimc, al
respaecto daremos algunos conceptos sostenidos por diversos'autg
res:

Olvera de Luna, nos dice: "La expresidn Derecho Marfitimo -
tiene un alcance amplisimo, pués comprende toda una rama de fe=-
némenos jurfdicos gue ecurren respecto a la navegacifn, a la In
dustria y al trdfico de mercancias y pasajeros por mar. Asf to-
das las relaciones jurfdicas que tienen al mar por su lugar de-
origen o por -su objeto en si, gquedan contenidas en la expresifn
Derecho Marftimo." (2)

Ademis éste autor nos hace la diferencia entre el derecﬁo—
maritimo y el derecho del mar, el Derecho Maritimo‘comc rama =
del Derecho Mercantil entra al estudio principalmante de la -em=-
presa marftima, si se entiende por tal la gue se dedica habi -
tualmente al tr&fico marfitimo; y &sto es 16gico, pués todo tri-

fico presupone comercio, pero resulta que, como el mar es esce-

(2} Omar Olvera de Luna, Manual de Derecho Maritimo, Editorial-
Porrfia, S.A,, P&g. 11 y 12.
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nario, se efectdan oﬁras operaciones no definitivamente comer -
ciales, como es la investigacién, etec., por esta razén algunos
tratadistas, principalmente Italianos, usan también la expre --—
sibén Derecho de Navegacién.

Otro autor nos dice: "Derecho Marftimoc dicho sea en el sen
tido lato de expresién, es el conjunto de reglas que rigen la -
navegacién marftima desde el punto de vista jurfdico. Asimismo,
el Derecho Marftimo se diferencia de las otras ramas por tres -
caracteristicas, que hacen su estudio particularmente intere -
sante y sugestivo: a) una gran estabilidad a través de las eda-
des; b) una sefialada unifermidad en todos los paYses; ¢) una -~
asombrosa osadfa en. las concepciones jurfdicas." (3)

El siquiente autor nos dice: "El Derecho Marftimo es el -
conjunto de las relaciones. Jurfdicas cuyo teatro es el mar o cu
yo objetco es el comercio marftimo. Dicho en otras palabras, re-
laciones jurfdicas que nacen con ocasifén del comercio marftimo.
" (4)

Francisco Farifa sefiala que: "El Derecho Marftimo, es el -
espacio marftimo gue ocupa el 73% de la superficie total del -
globo, estd recogido por un orden jurfdico integrado por dife--
réntes normas que, en su conjunto, constituyen el Derecho Marf-

timo en General.

{3} Daniel Danjon, Tratado de Derecho Marftimo, Vol. 1, Edito -
rial Reus, la. edicién, Madrid 1931, P&g. 10.

(4) Ripert Droit Maritime, 4a. edicién, Parfs 1950, tomo I, P4g
1.



En &ste concepto amplio, el Derecho Marftimo es el Derecho del-
mar, y tiene por objetoc el orden.juridico que rige el medioc ma-
ritimo y los diversos empleos de gue es susceptible.” (5)

Otro autor nos dice: "“El Derecho del Mar tiene por objeto-
el orden jurfdico que rige el medio marino y las diversas uti -
lizaciones de que es susceptible." (6)

Este autor nos sefiala que un 73% de la superficie del glo-
bo est& ocupada por los mares, guedando el 27% restante para-la
tierra firme.

El siguiente menciona: "El Derecho Marftimo es particular,
es un conjunto coordinado de construcciones ideales o institu -~
ciones jurfdicas emanadas de un poder pdblico efectivo y desti-
nadas a realizarse o actualizarse en la vida humana de relacién
social, en el tratro del mar o en relacién con los espacios ma-
ritimos; en otras palabras el ordenamiento jurfdico es marftimo
cuando tiene conexién con el mar o con los espacios marftimos."

(7)

Este autor sefiala algunas caracterfsticas del Derecho Marf
timo: a) es una de las mis antiguas, sino es que la m&s antigua

de las ramas especializadas del Derecho; b) es por tanto, un De

{5) Francisco Farifia, Derecho Comercial Mar%timo, Tomo I, Edito
rial Bosch, Barceclona, 2a. edicién ampliada 1955, P&g. 24.

(6) Jos& Luiz de Azcirraga, Derecho Internacional Marftimo, Edi
torial Ariel, Espafia 1970, P&g, 19.

{7) Radl Cervantes Ahumada, Derecho Maritimo, Editorial Herrero
S.A,, MExico 1984, Pig. 7.



- 24 -

recho vivo, cuande las normas escritas se vuelven obsoletas, -
los comerciantes marfitimos crean nuevas normas con base en'la

costumbre, la que tiene en el campo marftimo una gran relevan-
cia, incluso en la unificacién de normas en el plano interna -
cional, . vemos grandes logros a través de compilaciones de cos-
tumbres hechas por organismos no oficiales, como es el caso de
las averfas gruesas y de las ventas marftimas; c) Es insensi -
ble a los cambios polfticos, pero es muy sensible a los cambios
t&cnicos; d) la mayorfa de las normas aplicables a las relacig
nes comerciales interpersonales, son supletorias; e). es tradi-
cional la tendencia a la unificacién internacional de las ins-

tituciones del Derecho Marftimo; f)} es pionero en la creacifn-
de instituciones jurfdicas, instituciones tan importantes en -

la vida moderna como es la sociedad mercantil, el seguro, el -
riesgo de trabajo, los. cuales han nacido en el derecho marfti-
mo y se han extendido al campo de derecho mercantil 'y al campo

del derecho civil.

Los autores mencionados no son los Gnicos, pero si-los' =
m&s conocidos estudiosos de la materia, por ello son citados: ~

en nuestra investigacién.



III.~ LEGISLACION EN MEXICO

Empezaremos por dar una breve explicacién de los antece-
dentes en Mé&xico, con relacién a la navegacifén y su legisiacidn
El progreso de la navegacién se desenvuelve en el &mbito
de los mares, rfos y facéores tales come, los vientos, las co -
rrientes marftimas y los contornos de las costas, los cuales -
fueron pauta para su desarrollo, la nacionalidad mexicana arran
ca desde que las tribus nahoas establecieron en la mesa central
de>lo que ahora es la Repdblica Mexicana y mds propiamente, des
" de que los Mexicas de la tribu azteca, fincaron su asiento en -
el valle de México a mediados del siglo seXto de nuestra era, -
al encontrar en un islote del lago de texcoco, una 4guila posa-
da .sobre un nopal devorando una serpiente, signo que seflalarfa-
el lugar donde deberfa establecerse para siempre, cesando asf{ su
condicién de pueblo némada.

Los Aztecas que vinieron del norte, Chichimecas, Olmecas,~-
Toltecas, etc., constituyeron su imperio dominando sucesivamen-
te ‘a los pueblos que ya estaban establecidos en la regién que -
ocuparon, que fué extendiéndose m&s y mds, hasta llegar a cons-
tituir una extensa porcién de territorio, que llégd a las cos -
tas de ambos mares, en el golfo de México y en el Océano Pacffi
co.

Tal fud el Imperio Azteca, pr6spero, rico y poderoso, que-
alcanzé una cultura superior a la de todos los demss pueblos -

del continente Americano, distinguiéndose en el cultivo de las-
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artes, en su régimen social, en la agricultura, en su sistema-
de gobierno y en algunos conocimientos de astronomfa, pues sa-
bfan contar el tiempo con perfeccifn, como se demuestra con la
piedra del sol o calendario Azteca.

Desde entonces debiera comenzar la historia de la Marina-

Mexicana, de cuyas actividades los Aztecas no conocfan sino ru
dimentos no clasificados afin Y qﬁe se conocen tan solo por pe-
quefios y aislados detalles transmitidos a través de los afos -
por diversos jerogrificos, esculturas y relaciones de algunos-
historiadores.
Las crénicas de la conquista comprueban que los pztecas, cuan-—
do llegaron los Espafioles a &stas tierras americanas, ya cono-=-
cfan el uso de la canoa o piragua o remo y a la wvela, que uti-
lizaban en actividades de pesca y en la transportacién de per-
sonas y mercancfas entre puntos riberefics.

Los pueblos de la tribu nahoas, establecidos en las cos--
tas, comerciaban con los productos de pesca que obtenfan uti--
lizando embarcaciones construfdas por ellos mismos, con las -
que practicaban la navegacifn no Solamente para costear y ha -
cexr. sus pesquerfas, sino para cruzar el mar Bermejo y tocar .~
las islas intermedias.

En las colecciones que se han lograde de cédices -y jero f'
gtificos diversos, esculpidos o pintados por nuestros antepasa 7
dos, y gue se salvaron de la destrucci6én hecha por -1los conguisg
tadores, se observan algunas figuras que representan canoas . -
tripuladas y manejadas a remo; lo que significa que los Azte -

cas desarrollaban algunas actividades maritimas.
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Recuérdese que, segln describen algunas crénicas, a Mocte-
zuma se le servfa en su mesa pescado fresco de- las costas de Ve
racruz.

También las corrientes marinas han desempefiado un papel im
portante en el progreso logrado por la humanidad en materia de-
navegacifn, b&stenos tomar como ejemplo la hazafia realizada por
Cristobal Col6fn, quien supo valerse inteligentemente de las co-
rrientes del Golfo de Mé&xico.

Algunos autores evocan los m&s antiguos tiempos de la nave
gacién en México senalando: "En las descripciones que se hacen-
de los viajes de Colén se encuentra un asiento gue aparece en -
el diario de navegacién del tercer viaje del famoso almirante -
en su travesia de la Espafola (hoy Sto., Domingo) a Jamaica, en-
el que se hace constar haberse encontrado en el mar, una embar-
cacién de treinta remos, con toldo y cargada de algod6n, lo que
demuestra que los habitantes de aquellaé comarcas ya.se‘ded;ca-
ban al comercio marftimo." (8}

De acuerdo con lo que refieren algunos cronistas, los Ma -
yas que carecian de rfos en su regifn, tenfan para sus navega -
ciones marftimas, el uso de la vela, lo cual no puede ponerse -
en duda, en virtud de existir acontecimientos que ;o acreditan
Y gque comprueba perfectamcnte que existfa un comercio marftimo. -
Asf, puds, se siquieron dando diversos acontecimientos relacio-

nados con las aguas del territorio mexicano.

(8) Juan de Dios Bonilla.- Historia tarftima de México, Edito -
rial Litorales, México. 1962, P&g. 29 ysig.



Hasta antes de la conguista de los Espafioles, no podemos -
hablar de tripulacifn, pufs &sta desde luego no existfa.

Tan pronto como Espafia tomf posesifin de las tierras del -~

Nuevo Mundo descubierto por Colén, se inicié una corriente comer,
cial hacia América, originada no soclamernte por mercaderes que -
vieron un medio de obtener grandes ganancias con sus productos,
_sino también por hombres animados de un espfritu de aventura y-
de conguista.
Esto di6 lugar a que el gobierno Espafiol reglamentara-el comer-
cio con América, expidiento Ordenanzas y otras muchas disposi -
ciones, gue especificaban las modalidades a que debfa estar su-
jeto el comercio ultramar.

Se estableci$ la Casa de Contratacién de Sevilla, de la -
cual va nos referimos en el capftulo primero, por ser dicha po-
blacibén el puerto principal de castilla y todo bugue que inten-—
tara zarpar para América, tenfa la obiigacién de registrarse en
Sevilla, elegido como puerto de particda y de llegada.

Mas tarde incrementindose grandemente el comercio, hubo ne
Cesidad de autorizar otros puertos para el despacho de erbarca-
cioneé, como San Lucas de Barrameda, Cidiz y otros, establecién
dose el Consejo de Indias, para el despacho de todos los asun -
tos relacionados con el comercio de arérica.

Asf comenzd el comercio mar{timo zon la Nueva Espafa, te -
rritorio de Andhuac conguistado por Cortés, ensachdndose con el
tiempo y extendiéndose a otros pafses ce Europa, de América y -~
de hsia hasta cue se aizo de gran imgortancia durante la domina

cién Espaiicla.
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Bajo la influencia de los elementos Espafioles radicados -
en estas tierras de la que fuera la MNueva Espafia, México se -
inicié en el campo de la cultura marftima, tocdndole en suerte
ser la ciudad donde se escribid y publicé el primer tratado de
Sonstruccién naval y de navegacién en América que mis tarde. -
fue adoptade como texto en otres pafses. Dicho tratado que se=~
zitula "Instruccién Niutica parabel buen vfo y regimiento de -
las Naos, su traza y gobiérno, conforme a la altura de Méxicok,
2st& dividido en cuatro libros ' un apéndice y para el tema -
Cue nos ocupa mencionaremos que el libro cuarto en su capftulo
veinteavo hasta el treinta y decsavo, que trata del capitén, =
maestre, piloto y demis oficiales y personas de la Nao (nave).

Pasaremos a mencionar la situacifn que guardaba la Hueva-
Espafia. al terminar el siglo XVIITI.

IZn el mes de mayo de 1796, por real orden, fué habilitado el -
suerto de San Blas para el comercio marfitimo, constituyendose
n8s tarde dicho puerto en el cazital de departamento marf{timo-
e instaléndose allf la comandarncia principal de marina del mar~

del sur, como desde. su descubriniento por Cortés se denomind -

toral.

el Océano Pacifico de nuestro 1
besde entonces el puerto ée San Blas fue el de mayor im -
cortancia en aquella costa, en donde después se'establccio un
almacén general de depbsito y era el puerto por dqnde se intrg
ducfan al interior del pafs, todes las mercancias conducidas -
zor los bugues de vela de aquellos tiempos, disputandose en .
tanto la supremacia de Acapulcs, que llegé a superar en tr&fi-

co aungue no en ventajas como ruerto de abrigo.
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En 15 NuevaIEspaﬁa conclufa el siglo XVIII, con grandes. -
progresos en la minkrfa, en las industrias, en la cultura gene-
ral y en el comercio marftimo y principalmente en 1a‘consolida—
cifn-de la nueva raza de Andhuac, producto de las dos grandes -
estirpés, la Espafiola y la Azteca, que daban al mundo un nuevo
Pueblo: el Mexicano, integrado por mestizos, criollos y mezcla-
de diversos tipos de indfgenas, que se unificaban mis y mds, a-
medida que iban siendo reconocidas sus calidades sus aptitudes-
su inteligencia y sus virtudes, en todos los 6rdene5 de la acti.
vidad humana.

El comercio marftimo habfa colocado a la Nueva Espadia en-
condiciones favorables superiores a las de las demds colonias -
de-América.

Con fecha 30 de enero de 1854, fué publicado el decreto -
del presidente de la Repdblica, Antonio L&pez de Santaanna, po-~
niendo en vigor el acta de navegacif6n para el comercio de la Re
pdblica Mexicana, en la que se fijaron las bases para'verificar
el cobro de derechos, tanto de exportacifén como de importacién
y de toneladas, se sefalaron reglas para reconocer la nacionali
dad de los buques, se limit6 el tr&fico de cabotaje, reservindo
lo exclusivamente para los buques mexicanos, se marcaron las di
ferencias en la procedencia de mercancfas y se dictaron otras —
disposiciones de importancia, gue desde entonces han servido de-
norma en la aplicacién de los aranceles, por lo que respecta al
comercio marftimo del pafs y constituyen la base de nuestra le-
gislacién marftima y hacendaria, consta de trece artfculos, pe-

ro en ninguno de sus artfculos se refiere a la Tripulacién ni -
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mucho menos los protege en su relacién laboral.

En el mes de enero de 1854 el gobierno de la Reptiblica, re
presentado, por el mencionado presidente, decreté la organiza -
cién de la marina de guerra, estableciéndose las plantas de los
bucues y del personal, en las embarcaciones y‘dependencias.

Es fimportante hacer mencibn que el presente capftulo es de
suma importancia, pués estamos dando brevemente los anteceden -
tes de nuestra Marina, aungue poco se ha escrito de ella.

En cuanto se refiere al personal de Marina, los capitanes
v pilotos de nuestros primeros buques, fueron Espaficles, que -ya
en el Mé&xico Independiente, exigi6 la Ley fueran nacionalizados
Mexicanos, situacién gue prevalecif hasta el afio de 1971, en =~
que nuestra Carta Magna estableci6 en su artfculo 32, que todo.
el personal de marina embarcado dehe ser mericano por nacimien-
to, las clases de marinerfa eran meiicanos, con excepcidn de . -
los contramestres y mayordomos, gque eran también espafioles.

En todos nuestros primeros buques gue arbolaron el pabe --
116n Mexicano, su personal titulado era de origen Espafiol, tanto
en ¢l se;vicio de Marina Mercante como en el de la Armada, cuaé
36 se constituyd,'y la misma situacién abarcaba al personal de
mdquinas en los buques de vapor.

México ha celebrado diversos contratos de navegacién, al -~
respectc pasaremos a sehalar algunos.

“En el afo de 1378 celebr6 el Gobierno Federal un contrato
de navegaci6n con la Compaiifa andnima de Lfnea Acelerada del -
Golfo de Cortés, por el gue se establecid un servicio de comunt

caciones marftimas can vapores hasta de un mil toneladas, entre
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los puertoé de San Blas, Mazatlin, La Paz, Guﬁymas, La libertad
San Felipe, e Isabel. Los buques deberfan tener capacidad para-
‘pasajeros, mercancfas y correspondencia, debiendo hacer el via-
je redondo en dieciocho dfas y recibiendo la empresa la subven-
cién por cada viaje redondo.

La compéﬁia estaba obligada a admitir a bordo de cada uno de -

‘'sus buques a un joven mexicano, para que hiciera el estudio de-

la ciencia de la navegacién dindosele camarote y mesa‘de prime~
ra clase, Asfmismo estaba obligado a armar sus buques en caso -
de guerra extranjera poni&ndolos al servicio del gobierno, me -
diante la retribucién que se conviniera.

En el afio de 1878, se celebrS otro contrato de navegacidén-
con los Sres. Alexandre e Hijos, de New York, para establecer -
un servicio de comunicacién marftima entre Veracruz y'New York
y entre Veracruz y New Orleans, con vapores de un mil toneladas
deporte cuando henos. El Gobierno se comprometfa a pagar a la -
empresa una subvencién por cada viaje redondo para la lfnea."“(9)

Otro en 1880, en 1883, etc., en fin todos fueron con el -~
tgansporte por mar.

Durante los afios en que operaron las compafiifas naviera del
Pacffico y naviera Mexicana del Golfo, las embarcaciones esta -
ban tripuladas segdn costumbre de hacfa muchos afios, por Espafio
les, tanto el capitén como los oficiales de cubierta y de mégui

nas, eran en casi la totalidad de los buques, Espafioles naciona

(9) Obra citada.- Historia Marftima de México, Pig. 502 y sigs.
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lizados mexicanos y muy raro era encontrar en los buques de aque

llas compafifas a un oficial Maxicano, pués constituidas con capiA
tal netamente Espaficl, era natural que los propietqriOS, procura

ran favorecer a sus connacionales marinos Espafioles, quienes da=

das las facilidades de nuestra ley de extranjerfa de entonces, -

se nacionalizaban mexicanos, obteniendo despu&s sus titﬁlos de -

Pilotos o maquinistas, quedando asf{ postergados los pocos mari -

nos mexicanos que habfan en el pafs.

Fué hasta el afio de 1917 cuando al cristalizar en la Carta-
Magna de Querétaro los postulados de la Revolucibn constituciona
lista, los marineros mexicanos tripularon los buqués de nuestro
pabelldn y lo han seguido haciendo hasta la fecha.

El artfculo 32 de la Constitucién Polftica de los Estados -
Unidos Mexicanos, establecif que para ser capitin o piloto o pri
mer maquinista de buque mercante mexicano, se requerfa la cali -
dad de Mexicano.por nacimiento y desde el dfa primero de mayo de
1917, en gque entrd en vigor la Constitucifn promulgada el 15 de~
febrero de 1917, no se despacho buque Mexicano, que no fuera tri
pulado‘en las condiciones establecidas por el mencionado artfcu~
lo 32, con ello se logré conguistar para los marinos Mexicanos -
la oportunidad de ocupar el puesto que les corresponde por dere-
cho a bordo de las embarcaciones de pabellén Mexicano.

Este artficulo 32 posteriormente fue modificado haciéndose -~
extensiva la calidad de Mexicanos por nacimiento a todos los tri
pulantes de los bugues mercantes y de guerra de nuestro pals.

El primer buque gque salif a la mar, fue el "Tabasco", el -

dfa 4 de junio de 1917, fecha que consideramos, deberfa conside-
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rarse memdrable en los anales de nueétra Marina Mercante, pues

fue el dfa cuando quedé dgfinitivamente conformada la conquista
de. los derechos que existen en nuestro pafs, a 1los marinos mexi
canos, de ocupar y desempefiar los diversos cargos a bordo de ~
ios bugues ‘de su ﬁacidn.

v Por 'lo que en materia de legislacifn en México, sobre Dere
cho Marftimo, en primer té&rmino hablamos de las normas conétitg
cionaleg, entendiendose por é&stas, las contenidas en la Consti-
tucibn General de la Repdblica y en los Tratados Internaciona -
les que sean acordes con ella.

También podemos mencionar las conocidas normas marftimas -
;ecundarias y reglamentarias, las cuales tienen el caricter de-
normas federales por disposicién de las fracciones del artfculo
73 Constitucional, ya que éste artfculo atribuye al Congreso de

“la Uni6n la facultad de legislar en materia marftima y dentro. -
de é&sta categorfa tenemos a nuestras principales leye; secunda-
rias, como es el Cédigo de Comercio, €l cual nos atrevemos a se
flialar textualmente, para que con posterioridad podamos apreciar
las reformas al mismo. o

*"c6digo de Comercio de los Estados Unidos Mexicanos de -
1884. '

Tftulo segundo, de las personas que intervienen en el co -
mercio marftimo. Capftulo II., de los oficiales -y tripulacidn deb
la nave. :

Art. 1115.- Ninguno podr&d ser segundo capitdn, contramaestre u-
oficial de nave mercante, bajo cualquier denominacibn que sea,-

sin haber obtenido la habilitacién y autorizacién que previenen
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las ordenanzas de matrfculas de mar; 'y cualquier contrato ﬂecho
por un naviero 6 capitdn para oficiales de mar, con persona gque
carezca de dicha autorizacién, seri nulo & ineficaz con respec-
to 4 ambas partes. .

Art. 1116.- Entre las personas gue tengan la autorizacién conve
niente para ejercer los oficios que designa el artfculo prece -
dente, elegird el naviero la que sea de su agra&o, sin que por-
autoridad alguna se le pueda obligar & que la eleccién recaiga-
en sujeto determinade; salvo lo que se ha prevenido en el art.-
1068, con respecto & la intervencién que deba tener el éapit&n;
de la nave en estos nombramientos.

Art. 1117.- Por muerte, ausencia 6 enfermedad del capitaﬁ, re -~
cae el mando y gobierno de la nave en el segundo capit&n mién ~
tras que el naviero provee de persona que lo reempléce; y en -
consecuengia tendrd la misma responsabilidad que el capitdn, en
el cumplimiento de las obligaciones gque & é&ste correépondah.
Art. 1118.- El segundo capitdn debe ir provisto de las cartas -
de navegacién y de los instrumentos necesarios- para el desempe-
fio'de su encargo, responde de los accidentes § que d& lugar su-
omisién en esta parte.-

Art. 1123.- Es del cargo del contramaestre vigilar la conserva-.
cién-de los. aparejos de la nave, -y proponer al capité&n las repa
raciones que crea necesarias.

Art. 1124.- También corresponde al contramaestre arreglar‘en -
buen Srden el cargamento, tener la nave expedita para las manio
bras que exige la navegaci6n, y mantener el 6rden, la discipli-

na y buen servicio en la tripulaci6n, pidiendo al capitédn las -
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6rdenes e instrucciones que sobre ello estime m&s convenientes
Y dindole aviso pronto y puntual de cualguiera ocurrencia en =
dque sea necesaria la intervencién de su autoridad.

Con arreglo & las mismas instrucciones detallari a cada maring
ro el trabajo que deba hacer a bordo, y cuidard de que lo de -
sempefne debidamente.

Art. 1127.- Las contratas entre el capitin y la tripulacién de
ben todas extenderse por escrito en el libro de cuenta y razon
de la nave, y firmarse por los que sepan hacerlo, los que no -
sepan firmar podrén autorizar a otro que firme por ellos.

Cada individuo de la tripulacién podrd exigir del capitén qué— 
le d€ una nota firmada de su pufio, de la contrata extendida en
el libro.

Art. 1128.- El hombre de mar contratado para. el servicio de la
nave no puede rescindir el contrato ni dejar de cumplirlo, co-
mo no le sobrevenga impedimento legftimo.

Art. 1129.- Si el hombre de mar que esté& contratado para una -
nave se contratase para otra, seri nulo el Gltimo contrato, y-
el capitin tendrf la opcifn de obligarle a prestar el servicio
quebtenia pendiente, o buscar a expensas del mismo guien lo '~
sustituya.

Ademis perderd los salarios que tuviere devengados on su pri -
mer contrato, a beneficio de la nave en doﬁde estaba contraté—‘
do, sin perjuicio de las penés correccionales a que pueda con-
denarle la autoridad correspondiente.

El capitin que lo ajuste incurrirfen una multa gque no bajard -

de cien ni excederd de trescientos pesos, siempre que;hubierej
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sabido que el hombre de mar tenfa contrato en otra nave.

Art. 1130.- Para pasar un hombre de mar del servicio de una na-
ve al de otra, sin inconveniente legitimo, obtendr§ certifica -
cibn escrita del capitdn de la nave en que §ervia, de que no -
tiene contrata pendiente en ella, 6 el permiso respectivo en ca
so de tenerla.

Art. 1131.- No constando el tiempo determinado por el cual se -
ajuste el hombre de mar, se entiende contratado por el viaje de
ida y vuelta hasta que la nave regrese al puerto de su matrfcu-
la.

Art. 1132.- No puede ser despedido sin justa causa el hombre de
mar durante el tiempo de su contrata. Serdn justas para despe -
dirlo, las siguientes: La perpetracién de cualquier delito gue-
perturbe el 6rden de la nave, y la reincidencia en faltas de in
subordinacién, disciplina 6 cumplimiento del servicio que le co
rresponda. hacer; el hibito de la embriaguez; cualquier ocurren-
cia que inhabilite al hombre de mar para ejecutar el trabajo de
que est§ encargado.

Art. 1133.- Si arbitrariamente rehusara el capitdn llevar a bor
do al hombre de mar que tenga ajustado, le pagard saldado como-
si hiciera su servicio, y mediante esta indemnizacifn no le po-
dri obligar a llevarlo, con tal gue le deje en tierra antes de-
emprender el viaje... 7

Art. 1134.- pespués que comience la navegacién, y durante &sta-
hasta concluir el viaje, no podrd el capitén aﬁandonar; ni en -
tierra ni en mar, a hombre algunoc de su tripulacién, a menos ‘-

que por responsabilidad criminal se proceda a su prisién y en -
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trega en cualquier puerto a la autoridad que corresponda, en -
los casos y forma que previenen las ordenanzas de marina.

En caso de infraccién de este artfculo pagaré el capitén al -
agraviado sus salarios, gastos que erogue hasta llegar al puer-
to de su partida, y todos los dafios y perjuicios que por tal mo
tivo le scbrevengan en su persona, familia e intereses.

Art. 1135.- Si después de ajustada la tripulacién se revocase -
el viaje de la nave por arbitrariedades del naviero o por moti-
vos de su interes particular, se abonar§ a todos los hombres de
mar ajustados una mesada de sus respectivos salarios por via de
indemnizacién, aparte de lo que les corresponda percibir con a-
rreglo & sus contratas por el tiempo que lleven de servicio-en-
la nave.

En el caso de estar ajustada la tripulacién a una cantidad al-
zada por el viaje, se guardari lo que corresponda a dichas mesa
das .y dietas, prorateidndolas en los dias que por aproximacidn -
deberfa durar aquel.

Este cflculo se hard por peritos nombrados por las partes, o de
oficio por el juez, si ellas no lo hicieren.

Cuando el viaje gue estaba proyectado se calculase de tan corta
duracién que no pasase de un mes, la indemnizacién se reducird
“al salario de quince dfas a cada individuo de la tripulacién.
De la indemnizacién y dietas se descontardn las anticipaciones-
que se hubieren hecho.

Art. 1136.f Ocurriendo la revocacifén del viaje despues gue la -
nave hubiere salido al mar, devengardn los hombres de mar ajus-

tados en una cantidad alzada por el viaje, todo lo gue les co--



rresponderfa si &ste hubiera concluido, y los que estén ajusta-
dos por meses percibirdn el salario correspondiente al tiempo -
que hayan estado embarcados, y al que necesiten para llegar al-
puerto donde debfa terminarse el viaje.

Serd también del cargo del naviero y capit&n proporcionar a la-
tripulacién transportes para el mismo puerto, o bien para el de
“la expedici6n de la nave, seg(in mas le convenga, sin que en hin
éun caso pueda despedirse al hombre de mar en punté extranjero.
Art. 1138.- Revocindose el viaje de la nave por justa causa, in
~dependiente de la voluntad del naviero y de la de los cargado =
res, cesa el derecho de la tripulacibn a indemnizacién alguna,-
Y solamente podrd exigir los salarios devengados hasta el dfa -
en que se revogue el viaje, siempre que la nave esté todavia en
el. puerto.

Art. 1139.- Son causas justas para la'revocacién del viaje: La-
declaraci6n de guerra o interdicci6n de comercio con la poten -
cia para cuyo territorio habfa de hacer viaje la nave.

El estado de bloqueo del puerto adonde iba destinada, o peste -
que en &1 sobrevenga: La prohibicién de recibir en el mismg -~ -
puerto los géneros cargados en la nave; La detencifn o embargo
de la nave por 6rden del Gobierno, u otra causa independiente -
de la voluntad del naviero; Cualquier descalabro en la nave que
la. inhabilite para la navegacién. }

Art, 1141.- Si por beneficio de la nave o del cargamento se ex-
tendiese el viaje a puntos mds distantes de los convenidos con-
la tripulacién, percibird &sta un aumento de soldada proporcio-

nal a sus ajustes.



§i al contrario, por las mismas causas de conveniencia del na -
viero o de los cargadofes, se rédujere el viaje a un puerto més
cercano, no se les podrd hacer por esta razén descuento alguno-
en sus ajustes.

Art. 1145.- No cesa de devengar salario el hombre de mar que en
fermase durante la navegaciSn a menos que la enfermedad proven-
ga de un hecho culpable por su parte.

En cualguier caso, se sufragard&n del fondo comdn de la nave los
gastos de asistencia y curacibn.

Art. 1147.- Muriendo el hombre de mar durante el viaje, se abo-
narf a sus herederos el salario que corresponda al tiempo que -
haya estado embarcado, si el ajuste se hubiere hecho por meses.
Si hubiere sido ajustado por viaje, se considerar§ que ha gana-
do la mitad de su ajuste falleciendo en el viaje de la ida, y =
la totalidad si muriese de regreso.

Cuando el hombre de mar haya ido a la parte, se abonard a sus -
herederos- toda la que le corresponda, si murif despues de comen
zaao el viaje; pero aguellos no tendr&n derecho alguno si falle
ciere antes de comenzarse.

Art. 1148.- Cualquiera que sea el ajuste del hombre'de mar muer
tb en defensa de la nave, se le considerard vivo para devengar-
los salarios y participar de la utilidades que le correspondaﬁ—
a los demas de su clase, concluido que sea el viaje.

Del mismo modo se tendrd presente para gozar de iguales bene -
ficios, al hombre de mar que fuere apresado en ocasidn de defeﬁ
der la nave: pero sié&ndolo por descuido u otro accidente que no

tenga relacifn con el servicio de &sta, percibird solamente:los



prende escasos cinco artfculos, pues nos atrevemos a mencionar-~
los textualemente.

"Ley de Navegacién y Comercio Mar!timo, libro tercerso, del
comercio marftimo, -tftulo segundo, de las personas, capftulo I,
de la Tripulacién de los buques, capftulo Ii,,de los capitanes.

- Art, 146.~ Todos los miembros de la tripulacién de un buque na-
cional, deberdn ser mexiéanos por nacimiento y hacer constar su
pericia, capacidaa técnica y prictica en el desempefio de sus ~
funciones a bqrdo Y no estar inhabilitados para el cargo o ser~

vvicio que presten, de acuerdo cén lo gue determinen las leyes y
reglamentos respectivos.

Art. 147.- El capitidn de un buque seri nombrado por el naviero
0 armador y debe tener la cépacidad legal para obligarse y cum-~
plir las atribuciones gue establecen esta ley Yy su reglamento.
Art. 148.~ Los capitanes de los buques mexicanos estdn obliga -~
dos a enarbolar el pabellén nacional, tanto en la navegacién co
mo dQurante su permanencia en puerto, excepto cuando las circung
tancias no lo permitan.

Art. 149.~ £l capit&n de un bugue deberd permanecer en su cargo
mientras no sea relevado. Solo podrd ser separado por las cau -
sas que establezca el reglamento de esta ley. Si la embarcacién
se encontrase en el extranjerc, para separarlo se requerfa ade-
mds, el consentimiento del Cénsul de México, siempre que haya -

persona capacitada para substituirlo." {11}

{11} Cédigo de Comercio y Leyes complementarias, Coleccibn Po -
rria, editorial Porrda, S.A., MéExico 1963.
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Ahora bien, en nuestro C6digo de Comercio y Leyes Comple-
mentarias, aparece la reglamentacién de la Ley de Navegacién y
Cohercio Marftimo en los mismos términos y en iguﬁl nimero de-
artfculos aue la de 1963, ésto guiere decir que hasta la fecha
no a sufrido modificacién alguna, referente al tema que nos ~-

ocupa.

Asfmismo nos damos cuenta que la regulacién de la rela --
cién entre la Tripulacibn y la Empresa naviera, es decir la re
laci6n obrero patronal se encuentra reglamentada en la ﬁef Fe-
deral del Trabajo y no como anteriormente.-en él cédigo‘de Co -

mercio.

hsf concluimos el primer capftulo de nuestro tema en estu

dio.




CAPITULO SEGUNDO

NATURALEZA JURIDICA DE LA EMPRESA NAVIERA

I.- CONCEPTO DE EMPRESA

En primer término daremos el significado de la palabra em-
barcacién; "La palabra nave deriva del latin - Navis y es aniloga
del vocablo griego Vaus; es sindnimo de la expresidn Esguif, -~
que deriva del antiguo Alemdn Skif y andloga del griego Cxayc,-

y al LatIn Scapha, es todavfa usada en ‘Alemania v en Inglaterra
bajo las formas Schiff y Ship.

Originariamente esta palabra designaba toda embarcacién -~
gue sirve para una navegacién cualquiera, Navem Accipere debe -
mus- decfa Ulpianc." ({12)

Ahora bien, pasaremos al tema de nuestro capftulo.

La empresa maritima se fue formando, cuando el buque perdid mu-
cho de su_ihdividualizaciﬁn pasando a ser una rueda del mecanisg
mo de la gran empresa pof acciones. La industria del Eranqurte
marftimo se independiz8 especializ&ndose, formando poderosas . ~'
agrupaciones que impusieron las modalidades de sus reglamenta -~

ciones al tr&fico, organizdndose en coaliciones fuertes para la

proteccisén y defensa de los intereses comunes & f£in de fraccio-—

{12) Daniel Danjo, Tratado de Derecho Marftimo, tomo I, edit. -
Instituto editorial Reus, P&g. 32.
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nar riesgos y pérdidas y defender sus finalidades utilitarias.
Las grandes empresas de navegacién han interferido con su

posicién de superioridad econSmica en la libertad de contrata-

€i6n, 'y las condiciones de los contratos se han convertido en-" -

f6rmulas unilaterales, con el mero tra&mite de adhesién. La —---—
constante y acentuada divisién del trabajo, en relacién con el
aumento de las proporciones de los buques y de las empresas na
vieras han traido transformaciones de los fenémenos econdmicos
Y con la adaptacién a ellos de las instituciones jurfdicas, -
una atribucién de funciones peculiares a personas distintas Yy
una precisa determinacién de la figura jurfdica de estas perso
nas.

Desde el peritdo en que el comerciante embarca con sus -
propias mercancfas y es a la vez, propietario, encargadoy -~
tiene el mando del buque, la evolﬁcién histérica ofrece sucesi
vas etapas hasta llegar a la separacién de la empresa naviera-
Y de la empresa comercial, lo que ocurre en el siglo XIV, y en
ulterior evolucién se perfecciona la separacién de funciones,-
aumenta en importancia la funcisn del armador, cambia la del -
capitin y asf{ se llega a la moderna organizacién de la empresa
naviera.

Pero, los antecedentes histSricos & evoluci6n histérica -
de la empresa la podemos entender en las siguientes etapa5§ -
"a} Los mercados: primeras agrupaciones o reuniones de perso -
nas, ‘con un caricter comercial, siende en un principioc,. solo -
de car&cter local y luego regional, nacional, etc.; b) Las cor
poraciones o gru.nios: consistentes en agrupaciones profesiona-

’



les que defendfan y alegaban por las intereses y actividades de
los comerciantes; c) Las ferias: ampliacifn de los mercados lo-
cales gue permitfan a los comerciantes de otras ciudades acudir
con fines de negocic a estos mercados ampliados cue tenfan lu -
gar en los poblados y ciudades mas importantes; 4) Estatutos- -
Corporativos: surgidos de las corporaciones. de artesanos y co -
Vmerciantes_y que contenfan muchas normas O reglas, elementos re
lativos .a aspectos mercantiles; e} Compilaciones de estatutos -
de las cofporaciones; que a fines del sialo XVIII, empiezan a -
surgir como primeras compilaciones de normas de esas corporacig
nes de comerciantes y artesanos, contienen verdaderas reglas -
claras y normas de comercio relati?as a los comerciantes al -
igual que las funéiones, derechos y obligaciones de los maes -
tros de taller, de los aprendices y oficiales, etc., presentan-
aspectos sobre comercializacién, produccién de los objetos del-
comercio, etc, surgiendo asf, por lo mismo, el derecho mercan--
til o comercial; f) Derecho comercial propiamente dicho y juris
diccibn comercial: habiendo surgido ya el Derecho Mercantil con
sus caracterfsticas consuetudinarias a base de los usos y. cos —
tumbres comerciales, surge también la jurisdiccibn comercial'ng
cesaria, la misma gue reéaia en los organismos y personas encar
gadas de la aplicacién de este derecho de hacer cumplir las nor
mas del comercio establecidas siendo en este caso los llamados-—
Cénsules, los encargados de ello; g) La jurisdiccibn de los Cén
sules: fue &sta indudablemente una conquista de los comercian -
tes y burqueses de la edad media, por medio de esta institucibn

arrebataron al sefior feudal la facultad, gue antes la tenfa, ﬁe
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juégar sobre-estas materias de comercio y artesanfa; h) El Con
sulado del mar: famoso libro rédactado y aparecido en Espaﬁé Y
due fue hecho, segn asf se afirma, provablemente”por los magis
trados de Barcelona. Estuvo vigente durante siglos, en los pue-
blos del Mediterrdneo e InspirS normas y legislaciones enteras;
en tiempos posteriores en todo el mundo} i) La Revblucidn Fran-
cesa: que al proc;amar Y normar sobre la abolicifn de los privi
legios medievales venidos del feudalismo, suprimié también los
de los comerciantes y afin sus mismas organizaciones:profesiona-
les y gremiales llegando hasta la erradicacifn de la jurisdic --
cién- comercial; j) el c6digo de comercio Francés: cdspide de la
ideologfa liberalgindividualista burgues, tuvo gran influencia’
en América Latina, donde sus ya anticuados c6digos de comercio-~
tradicionales, siquen aln vigentes en mayor o menor medida y re
sultando realmente ineficientes v negativos en muchos aspectos-
actuales; k) el Derecho de empresa: actualmenée tendencia Yy ne-‘
cesidad en América Latina, surge.como una evolucién del tradi -
cional y anticuado cédigo de comercio, este moderno derecho gi-
ra en gorno a la emprésa, como entidad dnica capaz de satiéfa -
cer las actuales necesidades. econfmicas, sociales, jurfdicas, -
técnicas, etc., del mundo del presente y del futuro inmediato,-
caracterizado por el mercado de produccién en masa, en serie, -
tan desconocido antes y tan propic de la etapa de la civiliza -

cidén en la gue estamos viviendo." (13)

(13} Juan Carlos Zavala Rodriguez, Derecho de la Empres, Edic;g
nes Depalma, Buenoi Aires, 1971, Pag. 4.
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Asf pués, acudimos a las normas Mercantiles en busca de un
.concepto‘de naviero o empresa naviera, pero encontramos poca -
claridad e incluso'confusidn ya que ex£sten diferentes denomina
ciones que se emplean como sin6nimos, es decir gue los concep -
tos "empresa naviera o armadora", o simplemente "empresa", y -
los de naviero o armador, se emplean como sindnimos, ya que el
empleador como sujeto de una relacién de servicios es el arma —
dor, sea o no propletario de la nave, pufs emplea ‘a &sta en 'uno
o més viajes‘o expediciones, détandola de los objetos necesa =--
rios para ello y confiandola a la direcei6n de un capitdn, y es
que en realidad, al estudiar las condiciones jurfdicas de traba
jo en la Marina Mercante, poco o nada importa que el sujeto em~
pléador de la relacién de servicios sea o no comeréiante, marf{-
timo o tenga o no tftulo de propiedad de la nave, basta con con
siderarle como el sujeto por cuenta de quien fueron contratadas
las prestaciones de servicio del personal de la nave, llaﬁese -
armador, naviero o empresa naviera o armadora.

Anteriormente se utilizaban indistintamente los términos -~
naviero o armador para designar a la persona qué dirige la ex -
plotaci6én de un buque, también llamar armador ;610 a su propie-‘
tario, pero hoy en dfa, se considera naviero a la persona fisi-
ca o jurfidica que en nombre propio Yy por si o representada por
otro, destina uno o varios bugues al transporte marftimo, é5£a~
exposicién engloba la id&a de gue la explotacién del o de,loé -
bugues, puede ser en nombre propio o por medio de auxiliares, -
resalta el destino del buque, sin exigir que su finalidad sea -

comercial.
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Al respecta un distinguido autor nos dice:"Es titular de una em
Presakde navegacién incluso el rico principe que arma un yate -
para excursiones de placer, o el sabio que lo hace para explo -
tar las corrientes marinas, o el aventurero que bus&a la ruta -

de migraciones antiguas". (14}

Ahora bien, el concepto de empresa no existe en-la tradi -
aibn mis. antigua ‘del Derecho Mercantil, las fuentes intermedias
emplean ﬁociones tales como artificium, mercantia, negotiatio, -
etc., sin embargo el concepto jurfdico de empresa es mas anti -
guo de lo que normalmente se piensa. Este irrumpe en el mundo -
de las categorfas jurfdicas a principilos del siglo éasado, an -
tes de que la ciencia econémica hubiese elaborado su propio con
cepto de empresa.

El cbdigo de comercio Francés de 1808, ihtroduée el término “em

presa” en el lenguaje jurfdico tomdndolo del lenguaje vulgar, -

donde se habfa consolidado con un significado esbecifico,'y men
cionan entre los actos de comercio, a las empresas de manufactu
ra, comisi6én, transporte, suministro, agencia y de construccibn
marftima.

El cédigo de comercio Italiano de 1865, hace referencia a-
las empresas de manufactura, de comisién, de transporte por tie
rra y agua, a las empresas de suministro, agencia, oficinés de-~
negocios, de espect&culos pablicos, de fabricas y de construc -

ciones.

{14) Ascarelli Tullio, Iniciacién al Estudio del Dexecho Mercan
til, Editorial Bosch, Barcelona 1964, Pag. 20.



Pasaremos a mencionar los diversos conceptos de Empresa, —
dados por diferentes autores. ‘

El primer autor que mencionaremos nos dice: "El concepto ;
de empresa se determina bajo un doble aspecto: a) como concepto

restrictivo que no abarca la actividad econ6mica en su totali -
dad, sino aguella parte correspondiente a la industria y a los
servicios excluyendo, no obstante, a la actividad comercial, -
bancaria, aseguradora y agrfcola; b} com6 concepto gue permite-—
indivisualizar una especie del género acto de comercio, el cual
ademds de la actividad de empresa, engloba las actividades co -
merciales, bancarias y aseguradoras, pero excluye a la activi -
dad agrfcola, que queda marginada de la enumeracibn especffica-
de las empresas y de lo general de los actos de comercio.

Este concepto originario de empresa refleja una fase de la
economia definida come capitalismo comercial, en donde el comer
cio y no la industria, era el propulsor del desarrollo econfmi-
co. La industria es empresa de igual modo que lo es la comisibn
o‘el transporte, el elemento unificador de estas actividades se
halla en la concepcién corriente del erpresarioc, segGn la que -
se lo imagina ocupado en una actividad por cuenta de otro 'y que
se resume en la idéa del empresario.

En segundo lugar la concepcién de la empresa es consecuen—
cia de una visibn mercantil de la actividad comercial.El empre-
sario no solo realiza la actividad comc contratista en genera!
o comisionista del comerciante, sino que al mismo tiempo es ¢~
merciante distinguiéndose del comerciante com@n por el especf i

co objeto de su comercio. El concepto de empresa aparece en ¢l



mundo de las categorfas jurfdicas, como una categorfa del cam-=-
bio; surge como actividad intermediaria o especulativa sobre el:
trabajo.

El empresario especula sobre el trabajo, porque su ganan =

cia estéd en la diferencia entre el precio que recibe del comi -
tente y el'salario que corresponde al trabajador.

Fl empresario, al igual que cualquier comerciante, debe cumplir
una funcién de intermediario interponiéndose entre la masa de)-
trabajadores y la masa de consumidores por lo que el empresario,
. desde el punto de vista jurfidico, continda siendo un comercian—‘
te creador de riqueza." (15)

Por lo que podemos decir, gue una empresa ﬁaviera es una -

empresa productora del servicio de transporte marfitimo, su es -
tructura es naturalmente, la que corresponde a la funcibn que -~
ha de desarrollar. ‘
Dentro del Derecho Mercantil, surgié un modo particular desde -
pPrincipios de este siglo, la figura conocida doctrinalmente co-
mo empresa viaje, y que econSmicamente, representa la aporta ~
cifén ordenada de capitales y trabajo humano, para cumplir su ob
jeto, siendo €ste el acarreo de mercancias por mar.

No existe un modelo standard en los organigramas de las em °
presas navieras, no obstante que sus objetivos son précticamen-
te los mismos, y que los sujetos dedicados a este negocio tie -~
nen por su formacidn,; muchas carac;eristicas similares.

El viaje y las obligaciones derivadas de &1 por los nexos.con =

{15) Francisco Galgano, Historfa del Derechc Mercantil, Edit.. -
aia/ Barcelona 1981, 1a. edicién, P&g. 119,
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tractuales que se derivan de la actividad de las empresas navie
ras se ha érigido como la figura central dentro de la normativa
que la regula, 7
- Tradicionalmente se consideraba la explotacién profesional
del buque con &nimo de lucro como la caracterfstica de la em -
Presa naviera, éero hoy dfa, la navegaci6n se inserta en la vi-
da de la empreéa no como finalidad sinc como elemento indispen-—
sabie para el cumplimiento de su objeto.
El profesor Olvera de Luna dice gque: "Importante es recal-
car que por empresa de trdfico marftimo se entiende toda empre-

sa gque explota comercialmente buques, sean propios o no." (16}

Otro autor nos dice que:l"Empresa es la unidad econbmica -
organizada como tal, se es;:uctura conforme a un plan, el cual
supone ordenacibn, fruto de un cdlculo consciente y racional, -
y un poder que se traduce en decisifn, gue asegura la unidad de
accién en .un obrar consciente, dirigido a un fin bajo una comu-
nidad ‘de destino econémico. Se entiende por empresa marftima a
la que se dedica con habitualidad al trdfico marftimo." (17)

Por otro lado hay algunos autores que afirman que lo carac
‘terfstico de la época actual, es la empresa, enteniendose por -
&sta "La empresa considerada como unidad econémica y juridica -

encargada ‘de la produccibn y-negociacibén en masa, en serie, me-

(16} Omar Olvera de Luna, Manual de Derecho Marftimo, Edit. Po-
rrfia, 'S.A., la. edicifn, México 1981, P&g. 109.

(17) s. Hern&ndez Yzal, Derecho Marfitimo, Tomo'I, Edit. Cadi, -
Barcelona 1968, P&g. 55.
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diante la fabricacidn y distribucién o comercializacién de mer-
caderfas o servicios que se ponen a disposici6n de las grandes
masas consumidoras." (18)

Otro - autor, nos define a la empresa como: "La empresa es -
el fen6meno fundamental de la econ6mia moderna, por haberse con
vertido en instrumento impresindible para la realizacién de las
actividades mercantiles en masa ¢ en serie, la empresa es, por
ello, un elementos de la organizacifn econfmica sometida a regu
lacién o tratamiento jurfdico gero su régimen juridico no co -
rresponde a una sola disciplina, sino a varias, porque en la em
presa concurren diversos elementos persconales (cargos dirigen -
teé técnicos, obreros, y empleados) cuya relacién jurfdica con-

- el empresario corresponde regular preponderantementé al Derecho

Laboral." ({19}

La empresa, nos diece el siguiente autor, "Es a) unidad de
produccién o de cambio, basada en el capital y que persigue la
obtencién. de benaficios, através de la explotacifén de la rique-
za, de la publicidad, el cré&dito, etc.; b) a ta empresa mercan
til, concretamente la caracteriza: Organizacién lucrativa (de -
personal empresario o direccifn, socios industriales o trabajé—

dores), capital (dinero, propiedades, miquinas, herramientas-—

(18) Dr. Eduardo Felix C., Derecho de Empresa, Edit. Ecuatoria-
na, Quito Ecuador, 1975, P&g. 9.

(19) Manuel Broseta Pont, Manual de Derecho Mercantil, Edit. =
Tecnicos de Madrid Espafia 1972, Pdg. 64.
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mobiliario, etc.) y trabajo (actividad organizada, directiva, -
investigadora, publicidad técnica y ejecucidn material), con =
unidad de nombre, permanencia y finalidad definida; ¢} el em -
presario, como es l6gica vendrfa a ser simplemente el que diri-
ge, explota o crea una empresa.” (20)

El autor que vamos a mencionar, nos introduce de manera -
muy interesante al concepto de empresa dada por el legislador -
como un concepto econfmico y empieza sefialando que: "Toda una -
tercera parte de las veinticuatro fracciones de que consta el -

" artfculo 75, del c6digo de comercio, la llenan los actos ejecu-7

tados por empresas, de todos los grupos que forman nuestra cla-
sificacién de actos de comercio, es &ste el gque ha dado lugar -
a mayores incertidumbres, Hasta el punto de no saberse qué en -
tendis el legislador por empresa.
El concepto de empresa segln el mencionado artfculo, coincide -
substancialmente con el concebto econ6mico de la misma, pués -
los economistas entienden por empresa el orgaricmc que realiza-
la coordinacién de los factores econémicos de la produccién.

Por lo que cuando una persona individual o social, coordi-
ne los factores de la produccién, utilizando a los trabajadores
en la faena para la que son aptos, aprovechando las fuerzas de-
la naturaleza y aportando el capital necesario (miquinas, mate-
rias primas, etc.), si esa coordinacién tiene por objeto satis-

facer las necesidades del consumo a fin de obtener en cambio la

(20) Guillermo Cabanellas, Diccionario de Derecho Usual, Edit.-
Heliasta S$.R.L., Buenos Aires, Argentina 1972, Tomo IX, -
P&g. 41.
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correspéndiente remuneracién, surge all{ el orgahismo que se ——
llama empresa.

Este artfculo 75, ha hecho suya esta concepcibn econémica-
yiha declarado comercial la empresa porque ha visto en la fun -
ci6n del empresario un papel de mediacifn que lo coloca entre -
la masa de energfas productoras (miquinas, operarios, capital)
Yy la masa de los consumidores, funcién que hace de &l mismo, un
comerciante, aunque no siempre porque bien sabe que el empresa -
rio no se proponga hacer del ejercicio de su empresa su profe ~
sién habitual, como sucederi, en todos'aquellés casos en que la
empresa se constjtuya para una obra temporal determinada. El le
gislador, al reputar mercantiles las empresas enumeradas, lo ha

hecho Gnicamente teniendo en cuenta la funcifn mediadora-del em

presario, sin atender a que esa funcién alcance o no a imprimir
2n quien la desempeﬁa, la calidad de comerciante." (21}

El sigquiente autor, es considerado como el primer tratadis
ta Latino que pretende centrar al Derecho Mercantil en la colum
na bisica de la empresa. Este autor ve a la empresa como: "La. -
condicibn necesaria para la perfecta adgquisicién de la calidad
de comerciante, éor lo que el comerciante se concibe como el ti
tular de una empresa y el derecho mercantil, pasa a ser, concep
tualmente del derecho de los actos de comercio, el derecho de';‘
las empresas, las que, consideradas como unidades econémicas = -

(organizaci6én de capital, trabajo y fuerza naturales) constitu-

(21) Felipe de J. Tena, berecho Mercantil Mexicano, Edit. Qo -
rr@a, S.A., septima edicifn, México 1974, P&g. 77 y sig.



yen, con su-actividad, el objeto central y bdsico del derecho -
Eomercial.“ (22)

La teorfa de la empresa es extendida universalmente, y la
mayorfa de los tratadistas actuales y de los ordenamientos juri
dicos, admiten la singular importancia de la institucién.

‘En relaci6n con la empresa hay una notoria confusién con -
ceptual, y ni las leyes, ni los tratadistas, coinciden en cuan-
to al concepto fundamental de la Institucién.

En el mismo derecho Alem&n, donde la teorfa se origina,‘la em -
presa es concebida como actividad del empresario, como conjunto
de bienes patrimoniales al servicio de la actividad empresarial
O como comunidad de trabajo que se realiza en el seno de la em-

Presa entre el empresario y sus auxiliares.
En el lenguaje mercantil ordinario, la voz empresa suele -

confundirse con sociedad mercantil.
La terminologfa legal es vacilante en el derecho comparado, lo
que se explicarfa en ordenamientos como el nuestro, que en par-
te data del siglo pasado, désde la época en que la teorfa de la
empresa no se desarrollaba; pero resulta inexplicable en ordena
mientos cdmo el Italiano que tuvieron ya como antecedente una -
amplia elaboracifn doctrinal, tal confusién en los textos lega-
les actuales ‘es reflejo de la confusién doctrinal,

No obstante lo anterior, mencionaremos a otro autor, &1 -
Cual sefiala que: "La noci6n de empresa como actividad que se ysg_
ca de la definicibn de empresario, ya aue la empresa es la acti

(22) Lorenzo Mossa, Derecho Mercantil, Traduccibén de Felipe de-
J. Tena, Buenos Aires 1940, Tomo I, P&g. 20 y sig.
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vidad del empresario y toda tentativa de separar una nocién de
la otra y de admitir la existencia de una empresa, cuyo titular
no sea empresario, origina una inexacta consideracién de la ley
¥ no puede ser compartido.

El artficulo 2082 del c6digo Italiano define al empresario

como aquel que ejercita profesionalmente una actividad econbmi-
ca, organizada con finalidad de produccidn o de intercambio de
bienes o de servicios.
De acuerdo con esta definicibn, la empresa es por tanto una ac-
tividad econémica; el ejercicio de actividad no econfmica, aun-
Gue, se realice profesionalmente y a través de una organizacién
no constituye una empresa, ni quien la ejercita es empresario.

En segundo lugar, nos dice este autor,"la empresa es una -
actividad profesional; no constituye empresa una actividad ais-
lada aunque si para la actuacién de tal actividad sea necesaria
una organizacién de cavital y de trabajo.

En tercer lugar, la empresa es una éctividad organizada, o me -
dor afin, actividad de organizacifn; es necesario gue asuma de -
terminada 6bjECividad. Ademds siendo la empresa ura actividad -
de organizacién ejercitada prqfesionalmente, surge implicitamen

te la valuacién normativa de la finalidad de lucro." -(23)

Algunos autores como Mantilla Molina, no emplea la palabra
"empresa", €l prefiere la de hegociacién mercantil la cual de-

fine, como el conjunto de cosas y derechos combinados para obte

(23) Mario Bauche Garcia Diego, la Empresa, Edit. Porrfa,. S.A.,
México 1977, la. edicidén., P&qg. 15.
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ner u ofrecer al pfiblico bienes o servicios, sistem&ticamente -
Y con un prop&sito de lucro, e indica gue en términos generales
puede decirse que la negociacifn es una forma de manifestacién-
externa de-la empresa, la realidad tangible, cuando es permanen
te, la organizacifn de factores de la produccién en que consis-
te la empresa.

Para Marin Lizaro, por ejemplo, la empresa es la organiza-
cién de varios elementos dispersos, que son reunidos para destl

narlos a una actividad determinada, si se dedica al comercio, -

ha de llevar el calificativo de mercantil.

Desde el punto de vista juridico el autor Rocco, ha defini
‘do a la empresa como el conjunto de cosas (bienes y servicios)-
reuﬁidos Yy organizados para ejercer el comercio.

Para Fernindez Novoa, catedritico de Derecho Mercantil de-
la Universidad de Santiago, Espafia, la empresa es ante todo un-
fenbmero econémico social, con que tropieza la ciencia ael Dere
cho. Por eso al estudiar el significado de la empresa en el or-
deﬁ juridico, la primera cuestifn jue debe abordarse es el con=
cepto econfmico social de la empresa.

Otro autor Barrera Graf, nos dice que la emprese: "Se en -
tiende, la organizaci6én de una actividad econfémica que se diri—

ge a la produccién o al intercambio de bienes o de servicios va
ra el mercado. Se trata de una labor de organizacibén realizada

por el titular o sea, el empresario, sobre el personal de la ne-
gociacién y sobre el conjunto de bienes, derechos y relaciones
atribuidos a &sta, o sea, sobre la hacienda comercial o fando -

comercial, segfin que se acepte la expresién Italiana equivalen-
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te (azienda), o la Francesa (fonds de commerce). Esta labor de
organizacién, de coordinacién Ael empresario, no sélo cénstitu-
ye el impulsc inicial para que la ehpresa suija, sino que acom-
pafia a &sta durante toda su existencia, imprimiéndole enérgica-
mente la huella de la influencia personal del titular, con lo -
Gue la suerte de la negociacifn estd ligada a las cualidades o-
a’'las limitaciones del empresario ". (24}

La empresa se ha impuesto al derecho mercantil y constitu-
ve la idé&a central de ésta, su piedra angular, .
Lo que pasa, es que siendo una institucién relativamente nueva,
sobre la que aun queda mucho por investigar, y no encajando en-
las figuras tradicionales de nuestro derecho privado, provoca .a

veces el desprecio o las reacciones pesimistas de los juristas.

Este mismo autor Barrera Graf, nos dice que la doctrina en
tiende mor empresa o negociacién mercantil, la organizacién de
una actividad econdmica que se dirige a la produccidn o al in -
tercambio de bienes o de servicios.

EL concepto econSmico de la empresa, reglamentado por pri-
mera vez en la Carta de Lavor, - es el cue tuvo en cuenta el le-
gislador de 1942, para regular dicha institucibén desde el-punto
de vista comercial, nada de extrafio tiene que el antecedente se
encuentre en el derecho del trabajo, puesto que los celaborado-
res del empresario, los trabajadores de la negociacién y los au

xiliares, forman parte integrante del concepto de la empresa ya

(24) Jorge Barrera Graf, Tratado de Derecho Mercantil, Edit. Po
rrGa, S.A., México 1957, Volumen primero, P&g. 176.
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que incluso la doctrina habla de la organizacién del trabajo --
ajeno para explicar la empresa.

El derecho reglaments y protegi6é a los trabajadores, cola-
boradores del empresario, antes que regulara el complejo patri-
monio de que ellos forman parte.

Barrera Graf, nos dice: "No toda empresa econfmica es em -
presa jurfdica s6lo lo serdn aguellas que estuvieron comprendi-
das en el concepto legal; y s6lo serin cnmerciales, COrRo se men
cioné, aquellas gque estén sujetas al requisito formal de la --

inscripcién en el registro." (25)

Ahora bien, trataremos de reunir en unas cuantes lfneas -

los diversos conceptos de algunos tratadistas, sobre la Empresa

Para Lorenzo Mossa, la Empresa es: "Una organizacifn de ca
pital, trabajo. y fuentes naturales"; para Francesco Ferrara, es
"Organizacién de personas y bienes para el ejercicio de una ac-
tividad productiva, cuyo riesgo soporta el empresario"; para Ma
rio Ghiron es: "El conjunto de los que trabajan, de los cuales-
el empresario, como jefe, forma parte"; para Garrigues, es: "Un
Conjunto drganizad§ de. actividades industriales de biencs patri
moniales y de relaciones materiales de valor econfmico”; para -
Urfa, es: "El ejercicio profesional de una actividad de actuar
en el mercado de bienes o servicios"; prra Escarraja es:"La no -

cién de empresa se liga fundamentalmente a la nocién de profe -

(25) Jorge Barrera Graf, Estudios de Derecho Mercantil, Edit. -
Porrtia, S.a., México 1958, P&g. 246 y sigs,
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si6n comercial; como ya mencionamos, para el distinguido profe
Sor Jorge Barrera Graf, es: "La organizacién de una actividad-
cconémica que se dirige a la produccién o el intercambio de -
bienes o de servicios para el mercado'; para Ripert, la confun
de con la explotacifn comercial; para César Vivante es: "Un or
ganismo econSmico que bajo su propio riesgo, recoge y pone en
actuacién sistemdticamente los elementos neéesarios para obte-
ner un producto destinado al cambio"; para Luigi Loxdi es: "To
da actividad econfmica coordinada cén capitales fijos y circu-
lantes, con mano de obra y con trabajo intelectual, para el lo
gro del fin de lucro que ella se propone".

La enumeracién serfa cuentiosa, bésteno§ con subrayar que
hay una importante cantidad de autores que identifican a la em
presa con la hacienda, establecimiento o negociacifn mercantil.

Nos trasladamos a lo establecido en nuestra legislacién y
como veremos existe la misma confusibén, ya que nuestro c6digOf
de comercio, dice que son actos de comercio (articulo 75), - -
"Las empresas de transporte de personas O cosas, por tierra o-
por agua“..., pero aunque el texto.legal la califica como acto.
se estd refiriendo a la empresa como negociacifén o estableci -
miento.

También en otras leyes como el cSdigo de procedimientos-
civiles y la ley de yuiebras v suspensi6n de pagos, se habla -
de la empresa como establecimiento mercantil, asf como la Ley-
Geéneral de Tftulos y Operaciones de Crédito, sefiala a la empre
sa como negociacién.

La primera Ley mexicana gue establece un:concepto de em -
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presa es la Ley de Navegacibén y Comercio Marftimo, que en su ar
ticulo 127, dice que: "Se entiende por empresa maritima el con-
junto de trabajo, de elementos materiales y de valoresvincorps—
reos coordinados para la explotaciGn de uno o més bugues en el-~
trdfico maritimo", y se agrega que: “se entiende por navisro el
titular de una empreésa marftima".

De lo transcrito logramos deducir gue en el caso, la explo
tacién de uno o mis buques en el tr&fico maritimo, no se confun:
de, consecuentemente, a la empresa con el establecimiento, el -
buque puede considerarse similar a la negociacibén y la calidad-
de comerciante naval (naviero), deriva del hecho de ser titﬁlar
de una'empresa marftima.

Como ya mencionamos, es muy usual confundir empresa coﬁ ne:
gociacién, hacienda o establecimiento, la negociacién puede con
sistir en una tienda, una oficipa o cualguier local adecuado pa
ra el desarrollo de la actividad de la empresa. Pero puedc dar-
se el casq de empresa sin negociacifn o establecimiento, y tam-
bién puede darse’el caso de ﬁna empresa que tenga nultiplicidad
de negociaciones o establecimientos, como es el caso de las lla
madas cadenas de tiendas, hoteles o restaurantes, en las empre-
sas marftimas, el buque, segln hemos indicado, es equivalente -
a 15 negociacién, o establecimiento, y una empresa naval puede-
tener y generalmeﬁte tiene, varios bucues en exploﬁacién.

Es importante conocer el concepto de empresa gue se mencio
‘na en el proyecto para el nuevo c6digo de cbmercio, y el cual -
define a 1a‘empresa como: "El conjunto de elementos materiales-

y--de valores incorp6reos coordinados para ofrecer al pfiblico, -



con prop6sito de lucro y de manera sistemitica, bienes o servi-

cios" (articulo 598).

Podemos deducir que en una primera etapa el comerciante -
era ‘el pivote sobre el cufl giraba la estructura del ordenamien
to mercantil, y que en un segundo perfodo hist6rico el lugar -
del comerciante se pretendio lo ocupara el acto de comercio,

En la actualidad la empresa es el centrc de la actividad comer-—
cial y del derecho mercantil, el comerciante moderno no puede -
concebirse sino en relacién con la empresa mercantil,

Por otro lado para que la persona ffsica adquiera la cali-
dad de comerciante requiere el c6édigo gue tal persona haga‘del
Comercio su ocupacién ordinaria, quiere decir que el comercian-
te debe estar dedicado profesionalmente al ejercicio del comer-
cio. Lo gue se requiere es ser titular e una empresa mercan --
til. E)l comercio s6lo puede ejercerse a través de una empresa -
que produzca o adquiera bienes u organice prestaciones de servi
cios destinando tales bienes y servicios al mercado genéral.
Solo es comerciante el titular de una erpresa mercantil, si tie
ne capacidad para el ejercicio del comercio, por lo que se dedu
ce que el ejercicio del comercio debe ser en nombre y por cuen-
ta proeia,.

Sobre los elementos de la empresa, existe diferentes crite
rios, los cuales daremos a continuacifén:

"Los elementos de la empresa marftima, son en primer lugar-
el empresario, que es el titular de ellz y el coordinador de to
do el complejo constitutivo de la empresa; en segundo lugar, ca

be sehalar las personas que prestan a la empresa su trabajé; ca
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pitén, oficialfdad, tripulacién, personal no embarcade, geren-
tes, empleados, etc., y personal auxiliar, como los agentes ma
rftimos. Los primeros se encuentran ligados al eméresario por-—
una relacifn laboral, y los agentes marftimos pueden ser depen
dientes (en cuyo caso se considerardn trabajadores] o indepen-
dientes, cuando no dependen de una empresa (nica y prestan a -
varias sus servicios; en tercer lugar seflalaremcs como elemen-
to de la empresa, los buques que esta tenga en explotacién. “-
(26)

La empresa, en sf misma, es una universalidad de hecho; -
esto es, un conjunto de bienes coordinados con un destino co -
mdn, con una finalidad determinada. Pero la empresa, como tal;
no tiene personalidad jurfdica, la personalidad corresponde al
titqlar de la empresa, y esta universalidad de hecho que es la
empresa puede comprender, en su seno, otras universalidades, -
como son los bugues,

Sin embargo, lo caracterfstico de la época actual, es la-
empresa; la empresa considerada como unidad econdémica y jurfdi
ca encargada de la produccibn y negociacibn en masa, en serie,-
mediante la fabricacién v distribucién o comerciﬁlizaciGn dg -
mercaderfas, o servicios gue se ponene a disposicién de las -
grandes masas consumidoras.

Ahora bien, no podemos pasar por desapercibido, lo esta -~

blecido en nuestra Ley Federal del Trabajo, con relacifn a el-

(26). Cervantes Ahumada, Derecho Marfitimo, Editorial Herrero, -
S.A., la. edicifn, Mé&xico 1977, Pdg. 811.
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concepto de Empresa, al respecto el’ profesor José Divalos, ﬁos
dice: "Podemos decir gue existe una gran relacidn entre el De-
recho del Trabajo y el Mercantil; se manifiesta} por un lado,~-
en el ﬁecho de que ambas disciplfnas toman a la empresa como -
un elemente fundamental en sus relaciones . jur2dicas y por otra
parte, en gue el Derecho Mercantil regula algqunas formas de .~
trabajo independiente que dfa a dfa han ido pasando al Derecho
del Trébajo." {27)

Asf sefalaremos la definicifn de Empresa dada en el artf-
culo 16 de nuestra Ley Federal del Trabajo, la cual nos sefiala
lo siguiente:

*Artfculo 16. Para los efectos de la norma de trabajo, se
entiende por empresa la unidad econfmica de producéiﬁn o dis -
tribucién de bienes o servicios y por establecimiento la uni -
dad técnica que como sucursal, agencia y otra forma semejante,
sea parte integrante y contribuya a la realizacidn de los f1i -
nes de la empresa." (28}

As{ pues, el presente punto de nuestro estudio, lo pode =
mos concluir con la definici6n de Empresa Naviera, dada en -
nuestra Legislacién, es decir en la Ley de Navegacién y Comer-
cio Marftimo, la cual sefialamos anteriormente:

"Artfculo 127. Se entiende por empresa marftima el conjun
to de trabajo, de elementos materiales y de valores incorpd --—
reos coordinados para la explotacifn de unc o més bugues en el

trdfico marftimo.
Se entiende por naviero, el titular de una empresa marfitima.”

(27} Jos& D&valos, Derecho del Trabajo, Tomo I, edit. Porrfa,-
S.A., la. edicién, México 1985, pig. 103.

(28) Ley Federal del Trabajo, 6a. edicidr, Secretarfa del Tra-
bajo y Previsién Social, México 1984, Pig. 35.



En la Ley para el Desarrxollo de la Marina Mercante Méxicg

na, encontramos otra definicidn de Empresa:

“Artfculo 4. Para los efectos de esta ley, se entender§ -
por empresas navieras mexicanas, las personas fisicas de nacio
nalidad mexicana, o las personas morales constituidas conforme
a las leyes mexicanas que tengan en operacifn embarcaciones de
su propiedad matriculadas y abanderadas mexicanas.

Las citadas empresas podr&n operar buques de bandera ex -~
tranjera en el caso de que demuestren su legftima posesién me-
diante cualquier contrato financiero con opcidn de compra, ins-
crito en el Registro POblico Marftimo Nacional pero en todo ca
so éstos no excederdn en tonelaje o al valor de los mismos a -
los que operen con bandera mexicana.

Se establece el padrdn de abanderamiento mexicano en el cual -
se registrar&n las embarcaciones citadas en el pdrrafo ante -
riox para que se programe su abanderamiento como mexicanas, en
las condiciones y modalidades que fije el Reglamento que para-
tal efecto se expida. Cuando el buaque inscrito en el padrén no
lleque a abanderarse mexicano la empresa naviera debers& resti-
tuir al Estado los beneficios y exenciones cue disfrutaron du-

rante el tiempo que estuvieron inscritos en el mismo.

Por lo que damos por concluido el presente punto de nues—

tro estudio.
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II. DIFERENTES CLASES DE EMPRESAS NAVIERAS

Al respecto seflalaremos las diferentes clases de Empresas
Mavieras, que aparecen en el Registro PGblico Marftimo Nacio =
nal, y son las constituidas como: Sociedades An6nimas, Soéiedi
des Cooperativas y las llamadas Empresas de participaci6n Esta
tal, y.como muestra bd&sta un botén, seflalaremos tres empresasw

de cada clasificaci&n.
SOCIEDADES ANONIMAS:

*Transportadora Maritima del Istmo, S.A., de C.V"

Fecha de constitucién: 7 de marzo de 1980 7

Objeto: a) Compra venta, adquisici6n, fabricacién, arrepdamieﬂ
to, exportacién y reparacién de barco y maguinaria en general?
b) El transporte por la via maritima o fluvial>de pasajeros y-
mercancfas; ¢) La compra venta, importacibn 'y éxportacidh.de -
maguinaria, refacciones y aparejos; d) La besca, compré venta,
exportaci6n, importacién de productos marinos y comestibles.
La administracién de la Sociedad, quedard confiada a un Adﬁi -
nistrador General o a un €onsejo'de‘Adminispraciﬁn inteqrédé-:
vor -un minimo de dos miembros y el mdximo que determine~ia a~~-

samblea de accionistas.

“Opermar Internacional, S.A. de C.V.,"

Fecha de constitucifn: 26 de junio de 1985

Objeto: a) Funcionar como empresa marftima y prestar todo. tipo
de servicios navieros, sean nacionales o internacionales; b} -
La transpoétacidn nacional o internacional de tipo de carga que

pueda ser transportada por vias fluvial, lacustre y marftima, -



en trificos de caboteja, altura o mixto.

La direccifn y administraci6n de la sociedad, estar§ a cargo de
un administrador general o de un consejo, compuesto del nGmero-
de miembros titulares Y suplentes que sefiale la asamblea, la -

que determinari si la administracién se encomienda a uno u otro.

"Opéradora Marftima Orién, S.A. de C.V."

Fecha de constitucién: 9 de enerxro de 1987

Objeto: a) Construir, adquirir, vender, arrendar, disponer, ad-
ministrar, operar o fletar buques, navios o embafcaciones de to
das clases e instalaciones flotantes; b) Utilizar en el tr&fico
marftimo, segdn lo permitan nuest;@s leyes, buques matriculados
mexicanos o con bandera extranjera en servicio de carga, almace
naje .u otros fines para personas o empresas determinadas; c¢) Ce
lebrar contratos o actos propios de la navegaciéﬁ y comercio ma
rftimo; d) Establecer agencias, sucursales o representaciones -
dentro o fuera; e) Obtener cré&ditos para desarrollar los obje -
btos socialeé.

La direccifn y administracién de la sociedad, esgara a cargo de
un consejo de administracién o por un administrador tnico, se -~

gln lo acuerde la asamblea.
SOCIEDADES COOPERATIVAS:

"Sociedad Cooperativa de Produccibén pesquera de altura Puerto‘—
de Mazatl&n, S5.C.L."

'Fecha.de constitucién: 25 de septiembre de 1981

Objeto: a) La éxtraccién, captura y pesca en forma colectiva en

aguas nacionales de altamar; b) La adquisici6én de toda clase de



bienes muebles e inmuebles necesarios para el desarrollo de las

actividades que se contraen en el punto. anterior.

"Sociedad Cooperativa de produccidn pesquera Alfonso Martfnez -
Dominguez, S.C.L."

Fecha de constituci6n: lo. de marzo de 1969

Objeto: a) extraccibn, captura, pesca y venta de especies que -~
le sean autorizadas; b). adquisicién y aprovechamiento en com@n-
de embarcaciones y dem&s equipos para realizar las actividades

sefialadas anteriormente.

"Sociedad Cooperativa de transportaci6n fluvial Para dos bocas
s.C.L."

Fecha de constitucién: 3 de junio de 1980

Objeto: a) Trabajar en com@n en la prestacién de servicios de -
transportes fluviales y lacustres de pasaje y carga, con lan~ -~
chas de motor fuera de borda en el municipio de parafso Tabasco:
b) el establecimiento de una tienda de consumo de artfculos de-—
primera necesidad para los socios, sus hogares y sus familiar;s;
c) Obtener en com@n toda clase de bienes muebles e inmuebles, -
as{ como motores, lanchas, combustible, lubricantes, refaccio -
nes, accesorios, equipo de mantenimiento y todo lo necesario pa
ra la seguridad del viajero, asimismo créditos que se requieran

‘para la buena marcha de la cooperativa.
EMPRESAS DE PARTICIPACION ESTATAL:

"Compafifa Naviera Minera del Golfo, S.A. de C.V."
Fecha de constitucién: 27 de noviembre de 1979

Objeto: a) el transporte por agua de mercaderfas, materias pri-
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mas, hidrocarburcs y todd tipo de bienes susceptibles de trans-
porté en trdfico de altura y cabotaje y demis objetivos; b) Com
prar, vender, arren&ar, construir y operar todo tipo de buque,~
maguinaria, y equipo marftimo; c) adquirir por cualquier tftulo
legél acciones o tener participacifén en empresas navieras en ge
neral, ya sean nacionales o extranjeras; d) entrar en acuérdos
bilaterales con empresas navieras nacionales o extranjeras, pa-
ra el intercambio de prestacibn de servicios de transporte marl
timo en trdfico y altura y cabotaje; e) en general celebrar to-
dos los contratos anteriores o que se relacionen directamente -
con la transportacidn marfitima.

La administracidn de la sociedad quedard confiada a un Consejo

de administracién que estard integrado por seis miembros.

"Banco Nacional Pesquero y Portuario, S.A."

Fecha de constitucién: 30 de dicilembre de 1979, fecha en que se
expidibé la Ley Org&nica del Banco Nacional Pesquero y Portuario
S.A., publicado en el Diario Oficial de la Federacifn el 31 del
mismo mes y afio, y abrog6 la Ley que creo al Nacional de Fomen-
to Cooperativo, S.A. de C.V. ‘
Objeto: a) seri la promocifn y financiamiento de actividades ==
pesqueras, portuarias y navieras 'y de las re;acionadas con e -
llas, mediante operaciones celebradas directamente con'sujetos—
dedicados a dichos ramos o con intervenci6n de otras institucio
nes de crédito, asi como con organizacicnes y sociedades coope-
rativas de la industria pesquera. ‘

La direccién y administracién guedard a cargo de la as;mblea ge

neral de accionistas en el organo supremo de la sociedad.
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Mediante Diario Oficial de la Federacién de fecha 12 de ju
lic de 1985, decreto por el cual el Banco Nacional Pesquero y -
Portuario, S.A. se transforma en Banco Nacional Pesquero y Por-
turio, Socicdad Nacional de Crédito, Institucién de Banca de De
sarrollo. Por lo que desde- luego cambia su objeto, quedando de
la siguiente manera: a) Promocién y financiamiento de activida-
des pesqueras, portuarias y navieras y de las relacionadas con-
ellas mediante operaciones celebradas directamente con sujetos
dedicados a todos los ramos. Actuar como agente financiero y -
asesor técnico del Gobierno Federal en materia de finaﬁciamien-
to al sector pesquero, de infraestructura de eguipamiento por -
tuario Naval y servicios relacionados con el transporte, almace
namiento y comercializacién de productos del mar, lagos, lagu -
nas, rfos, esteros y presas..."; b} otorgar créditos destinados

a la navegacibn y comercio marftimo y otros menesteres idéneos.

"rransportacifn Maritima Mexicana, S.A. de C.V."

Fecha de constitucién: 18 de septiembre de 1958

Objeto: a) Fabricar, armar, aparejar, reparar, por cuenta pro -
pia o ajena en la Repfiblica Mexicana comc en el extranjero toda
clase de embarcaciones; b) establecer y explotar servicios de -
navegacién para. el transporte de carga y paéaje, dentro y fue;é‘
de la RepGiblica; c) comprar o en cualquier forma adquirir y ven
der o en cualgquier forma traspasar, por cuenta propia o ajena,-
toda clase de embarcaciones marftimas, asi como sus motores re-
facciones, .combustibles, lubricantes y otros objetivos.

La representacibn y administracién de la sociedad estard a car-

go. de un Consejo de administraciSn compuesto de doce miembros -
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y dentro de los accionistas encontramos, entre otros, a: Banco-
de México, S.A., Nacional Financiera, S.A., Cervecerfa Cuauhte-
moc; S.A., Valores Industriales, S.A., Banca Serffn, S.A., des-

de luego que actualmente con diferentes denominaciones.

| Como hemos apreciado la constituci6én de cada tipo de socie
dad, nos la da la Ley General de Sociedades Mercantiles, y en -
el caso de las Sociedades Cooperativas seri su legislacibn espe
cial (Sociedades Mercantiles y Cooperativas).

Sin embargo cada una tiene cardcteristicas propias, por -
éjemplo las Empresas de participacifn estatal, tienen una carac
terfstica propié, y al respecto un distinguido autor nos dice:-
"Estas instituciones estfin reguladas por la Ley para el Control
por el Estado de los Organismos descentralizados y empresas de
participacién estatal, del 30 de diciembre de 1947, cuyo articu
lo 30. las conceptfia de la siguiente manera: para los efectos -
de esta Ley, son empresas de participacibn estatal, aquellas -
que satisfagan algunos de los siguientes requisitos: a) que el-
Gobierno Federal tenga la facultad de nombrar a la mayoria del-
Consejo de administracién o junta directiva, o designar al Ge -
zeﬁte, Presidente o Director o votar los acuerdos a la asamblea
de accionistas, el Consejo de administracién o la junta directi
va adopten cualguiera que sea el origen de sus recursos; b) que
el Gobierno Federal aporte o sea propietario del 51% o mds del-
capital o acciones; c¢) que en la constitucién de capital se ha-
gan figurar acciones de serie especial que s6lo puedan ser sus-
critas por el Gobierno Federal; é) que por una disposicibn de -

_carécter general, disfruten de preferencia para realizar opera-
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ciones o negocios con el Gobilerno Federal o con los organismos
descentralizados o Empresas de participacién Estatal. ‘

El estado para proteger sus intereses econfmiceos y pGbli -
cos, realiza una ingerencia gue se traduce en un control cons ~
tante sobre la serie de medidas administrativas, cuya finalidad
es la proteccifn de los intereses econSmicos del estado, y esti

mular una politica econfmica general." (29}

Ahora bien, consideramos gue es de importancia sefialar éﬂ-
nuestro estudioc cuales son los requisitos para poder registrar
una Empresa Naviera, en nuestra legislacién.

En primer lugar sefialaremos a la Ley de Navegacifn y Comer
cio Marftimo, ya qgue en su articuio lo. nos dice que ser&n obje
to de la misma, la navegaci6én marftimo portuaria y sus manio = -
brné éonexas; las empresas navieras, los buques, los éctos, he-
chos y bienes relacionados con el comercio marftimo, siendo é&s-
Qa la gque regula a las empresas navieras, la mencionamos‘eﬁ pri
wmera instancia. ¥ en su artfculo 12, sefidala ante que autoridad
se deben tramitar las solicitudes de concesiones, éermiéos Y a&v
torizaciones para realizar las actividades conexas a las comuni
caciones por agua sobre bienes del dominio marftimo, siendo s~
ta actualmente la Secretarfa de Comunicaciones y Transporfes. -
Por otro lado en su articulo 96 seiiala que se establecer& un Ré
qistrs Pdblico Maritimo &acional, en el que se inscribirin las

adquisiciones, enajenaciones, traspasos o arrendamientos de los

(29) Serra Rojas, Derecho Administrativo, México 1961, P&gs. -
629 y sigs.
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buques, con sus caracterfsticas y especificaciones; asf® como -
los actos constitutivos, traslativos o extintivos de propiedad
¥ los derechos reales scbre la nave.

En su artfculo 97, sefiala que se designari los puertos o luga-~
res donde deben establecerse oficinas locales del Registro Pfi~
blico Marftimo Nacional, y que en la Ciudad de M@xico se insta
lard la oficina central, por lo que las inscripciones se hardn
por partida doble, una en el registro local y otra en la ofid£
na central,

En segundo lugar mencionaremos a la Ley de Vias Generales
de Comunicacidn, la cﬁal en su primer artfculo nos sehala que-
soﬁ vfas generales de comunicacién, los mares territoriales en
la extensidn y términos que establezcan las leyes y el Derecho
Internacional. Por lo que en su artfculo 8o. sefiala que se de-—
be tener concesifn o permiso para poder establecer y explotar-—

ylas vtfas generales de comunicact6n y conexos a &stas.
Ahora bien, en su artfculo 12, sefiala cue las conceslones para
la construccidén, establecimiento o explotacidn s6lo se otorga—
r&n a ciudadanos mexicanos o a sociedades constituida; confor~

me a las leyes del Pafs,

Existe en dsta Ley un articﬁlo muy importante que sefiala-
gue la Secretarfa ante la cual se presenté la solicitud de con
cesién, sefialard el monto o depSsito o de la fianza que debers
constituir el solicitante, como garantfa que ‘continuard con -
los trdmites hasta que le otorgen o le niegen la solicitud, &s
te es el 15,

Por dltimo mencionaremos que el artfculo 174, sefiala que-



las concesiones para ejecutar y explotar obras en los puertos—
se otorgarin por un perfodo de tiempo due no excederd de trein
ta afios, y ésto segfin la importancia de la misma, a juicio de-

la Secretarfa de Comunicaciones;,

Por lo que podemos decir que el procedimiento para poder-
registrar una Empresa Naviera, es sencillo, y como ya menciona
mos realmente su forma en que Aebe estar constitﬁida nos la da
la naturaleza misma de la empresa gue se desea constituir; es-
decir si como sociedad anb6nima, sociedad cooperativa, emprasa-

de participacién estatal, en f£in,

Asi podemos concluir el presente capftulo en estudio.
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CAPITULO TERCERO

DE LA TRIPULACION NAVIERA
I.~ CONCEPTO DE TRIPULACION

En una empresa marftima como en una embarcacifn, es necesa
rio, para que una travesfa pueda efectuarse, que una serie de -
personas desempefien. su cofrespondlente labor dentro de la mis -
ma.

En- términos generales, se ha dado en llamar a estas personas -
que prestan sus servicilios en las empresas o buques ya durante —
la expedicifn, "Tripulacién o gente de mar".

La.doctrina Francesa designaba al personal de la nave, con
el término de equipaje y al efecto encontramos que la palabra -
equipaje no designa mas que al personal de la nave; que a la ca
beza del equipaje estf un jefe que manda el bugue, cual denomi-~
nacién ha variado desde el magister navis del derecho Romano -~
hasta el actual y generalizado término de Capitin, bajo las 6r-
denes del capitén esta el equipaje propiamente dicho. El equi -
paje se compone, segdn la doctrina, de marinos o marineros que
ejecutan la mano de obra necesaria para la marcha del buque.

Para Von Gierke, la tripulacifn se integra con todas las -

- personas empleadas en el buque, distinguiéndolos asi: a) el ca-

pit&n; b) los oficiales del buque; c) la marinerfa del buque; y

d) las dem&s personas empleadas en el buque.
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Ripert, también nos habla de Gente de mar, y toca en origi
nal forma el conjunto de personas gue desempefian su labor en el
buque, al citar a la sociedad de la tripulaci6n, el equipaje, -~
comprende todas las personas‘que prestan su obra en un buque pa
ra la conduccién y la administracién del mismo. El capitdn es -
el jefe y por consiguiente forma parte de &1.

Para el profesor Cervantes Ahumada, la tripulacifén se in -'
tegra ademfis del capitén por la oficialidgd y la marinerfa.

Para otro autor: "La tripulacién estd integrada por los -
oficiales de a bordo, los dem&s empleados y los marineros. Los
oficiales de a borde son los empleados del servicio té&cnico y -
ndutico del barco que precisan para ejercer su actividad de un-
tftulo de capacitacién oficialmente reconocida, son también los
médicos, los contadores y los radiotelegrafistas.

Los dem&s empleados son aguellos tripulantes que sin poseer la-
condicién de oficiales de a bordo, se consideran en.el dmbito -
" marinero como empleados, sobre todo cuando ejercen una activi-
dad predominantemente directa, de control o administrativa, o -
bien un trabajo responsable que exija conocimientos especiales,
tales empleados son sobre todo los electricistas, los jefes de-
cocina y de comedor, los auxiliares de los contadores y de los
citados jefes, los maestros buzos, los telegrafistas con tftulo
especial, las enfermeras y los asistentes de enfermerfa y los -

auxiliares administrativos en los barcos de pasajeros.
Desde el punto de vista laboral estas personas estfin equipara -
das a los oficiales de a bordo.

Marinero es todo miembro de tripulacién gue haya contrafdo una-
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relacién maritima de trabajo y gue no sea oficial de a bordo y-
otra clase de empleado, se trata pues, a este respecto del sec-

toxr obrero entre los miembros de la tripulacion.” (30)

Como ya mencionamos, desde la antiguedad se ha usado el -
concepto de Gente de Mar como sinfénimo de marinerfa o de traba-
jadores de mar, sin embargo esta definicién no es uniforme en -
todos los paises, por ejemplo en Italia esta denominacién com -
prende todas las personas gue por la naturaleza de su profesién
marftima estdn sujetas a las disciplinas gue les impone el cddi‘
go marftimc mercantil.

Al respecto otro autor nos dice: "Es necesario considerar
que el concepto de Gente de Mar, se refiere exclusivamente al -
personal en ejercicio de la navegacién o de una industria marf-
tima, debe excluirse toda extensién analdgica para guienes ejer
zan artes u oficios que no se puedan encuadrar en las categori-
as profesionales propiamente marftimas, por ejemplo, el perso -~
nal civil de a bordo que no obstante, el hecho de formar parte
de 1la tripulacifn no entra en la categoria de esta denominacién
los médicos de a bordo a pesar'de estar calificados como oficia
les en casi todas las naciones, y dedicar sus actividades al -
servicio a bordo de un bugue, no pvertenecen a la Gente de Mar -

por no tener su profesifn ningln aspecto marftimo." (31)

(30) Tries Chamann Gunther, Derecho Laboral Maritimo y de Traba
jadores Portuarios.

(31) Omar Olvera de Luna, Manual de Derecho Maritimo, Edit. Po-
rrda, S.A., México 1981, 1la, edicién, Pdg. 91.
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Algunos autores como Brunetti, afirma que 1ardefiniéidn -
de la tripulacién se compenetra con la del contrato de enrola-
miento, tal es el contrato, por el que una persona inscrita en
la matrfcula o en los registros de la Gente de Mar, entra a -
formar parte de la Tripulacifn de una nave, obligandose a pres

tar sus servicios a la misma." (32)

Como ya nos dimos cuenta, cada Pafs tiene una legislacidn
propia para referirse a la Gente de Mar, en nuestra Leyes Yy Rg
aglamentos no se habla de Cente de Mar, por considerarse un con
cepto ambiguo.

La palabra Tripulacifn significa los pertrechos de un es~-
auife, va sea en hombre o en cosa; nero esta acepcisén ha sido-
restringida por el uso, los utensilios materiales de los bu -~
rues han tomado el nombre de armamento aue tenfa en la época -
Romana, v la palabra equipage (tripulacidn} ya no ha designado

mas aue al personal de los buaues.

Por lo que con &stos conceptos es mis que suficiente para

comprender el concepto de Tripulacién.

{32) Derecho Marftimoc Prédctico, José Marfa- Garibi Undabarrena,
Editorial Oficina Cantral Marftima, Madrid 1958.
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IX. DE LAS PERSONAS QUE INTEGRAN LA TRIPULACION

Al frente de la Tripulacibn estd un jefe que manda el bu-
que, los Romanos lo llamaban Magisterxr Navis, en la Edad Media~
se llamé el seiior de la nave o Maestre de la nave, y también -
el patr6n del buque, la etimologfa de este vocablo ya lo indi~
Cé la Rafz Latina Caput Navis o cabeza del buque, de la que -~
probablemente procede la voz Castellana actual, la acepcién In
glesa de Master y la misma Alemana de Schiffer, la primera sig
nifica genéricamente amo o duefio y la segunda duefio en el sen—b
tido de detentador de la propiedad, va representan la explota-
cién comercial del buque en que, gquien lq mandaba tenfa muchos

de los atributos del dominus.

En nuestros dias la expresifn "Capit&n" se ha qeneralizé—
do en la mavoria de los Palises marftimos, para designar desde-
el punto de vista juridico, al comandante de un buque.

HistOricamente el Capitén era'una rolifac8tica figura, &1

era el propietario del navio, el duefio de la carga, el . princi-
pal interesado en la aventura marfitima. Cuando los buques nave
gaban a vela, el Capitdn era todo en el buque, siendo lo prin-
cipal su pericia y prestigio niutico.
El aspecto comercial de la expedicifn era en aquellos tiempos-
sumamente f&cil, dada la sencillez de los conocimientos v la -
carencia casi absoluta de complicaciones administrativas en -
los puertos.

La invencidén de la telegvaffa, el volumen de las mercan -

r
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cfas transportadas, la compejidad administrativa y los moder =
nos métodos de propulsifn con la aparicibn de los técnicos, .-

etc., han mermado considerablemente los atributos del mando, «

Ya que aparecen otras figuras como el Agente Matitfho -y'lel Con

‘signatario gue le arrebatan sus funciones mercantiles, y su -
autoridad se reduce casi solo a los aspectos técnicos de la na
vegacién en alta mar.

El Capitdn seri considerado como representante del navier
ro v &ste quedari obligado, con persistencia de la accifin ejer
citoria, por los contratos gue el Capitin celebre en-el desem-
pefio de sus funciones.

Pués bien, como va mencionamos el Capitdn como responsa -
ble de la navegaci6n ejerce el mando del bugue, elige la ruta-
a seguir, auxiliado por el piloto y toma las decisiones oportu
nas, siendo el responsable de conducir a la tripulacifn, al pa=-
Saje y a la mercancfa a su puerto de destino en condiciones de
seguridad.

En algunas Naciones existen varias categorfas de Capita--
nes: de ‘Altura, de Gran Cabotaje, etc., basada ésta clasifica-
¢ifn en los limites geogridficos de la ravegacién, y péra las -
categorfas inferiores en el tonelaje de las naves.

En nuestro Pais podemos decir aue solamente existen los Capita
nes de Altura y los Capitanes de Marina.

Las facultades inherentes al Capitdn se caracterizan por-
una amplia autonomfa, la razbn de ello consiste en el aleja --
miento del bucue respecto del puerto de su matricula a lugares

donde no llega ni el poder de mando del naviero, ni el poder -
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coactivo del Estado al que pertenece el buque,

) El Capitédn tiene gque actuar en nombre propio, como si el
buque y cuanto contiene fueran de su propiedad. La especiali -
dad de la figura jurfdica del Capit&n consiste en que siendo -~
un empleado a las &rdenes del naviero, es al mismo tiempo un -
funcionario pdblico a borde, por ello decimos que cuando un bu
due se encuentra en alta mar o en aguas extranjeras, el Capi -
tén representari al Ejecutivo Federal como autoridad marftima-—
suprema, por lo gue en el ejercicio de sus funciones adminis -
trativas, el Capitdn actuari como agente del ministerio pdbli-
co, cuando se cometieren delitos a bordo, en materia Penal, en
materia Civil, tiene el cardcter de Fedatario Pdblico General,
y solo para aguellos actos que la Ley autoriza expresamente, -
puesto gque el Capitdn es en alta mar representante de la auto-
ridad mexicana.

Las funciones del capitdn son las de un mandatario legal,
el dmbito de cuyo mandato puede ser limitado a voluntad por el
naviero en la medida en que pueda acudir a cumplir parte de --
las tareas comprendidas en dicho mandato legal, bien sea por -
éi o por otros mandatarios,

Cuando una Empresa Naviera contrata los servicios de un -
<‘apitdn para el mando del buque no precisa conferirle poder es
..cial ni general alguno, por ello el dmbito del poder se ha -
‘« contenido en preceptos legales m&s o menos dispersos y de
tales facultades, hard uso el Capitén en la medida que la Em ~
; wsa Naviera no le veda, de ello se deriva la ventaja‘de que-

n ¢ircunstancias de urgencia, el Capitdn puede actuar en nom-—
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bre y representacién de su mandante con facultades perfectamen
te delimitadas.

En cuanto a funciones piblicas el Capitdn es el represen-
tante de la autoridad a bordo, acreditado por la titularidad -
de la patente de navegacibn por lo gue ha de responder del cum
plimiento de cuahtas disposiciones con fuerza de obligar con -
ciernen al buque, también ha de acreditar determinados actos -
civiles de funciones reuistrales tocante a estado civil de las
pPersonas; facultades notariales, y ha de aplicar determinados-
breceptos legales aue caen dentro del dmbito penal y discipli-
nario (C6digo Penal, Reglamentacién del Trabajo).

En el orden técnico asume el Capitdn la direccidn técnica
del hucue y del viaje o expedicibén, en el plano comercial es -
representante de su empresario, con &mbitos diversos de atribu
ciones en la medida en que se trata del buque, en el &mbito -
Mercantil, los interesados en la mercancifa han de confiarla a-
la Empresa Naviera para su transporte v tal remisibn se hacé a
la custodia del Capitdn, pfactjcamente la totalidad de 1la con- 
tratacifn maritima versa de modo directo o indirecto en torno-~
a las garantfas que la Empresa Naviera ha de dar a las titula-
res e la mercancia a fin de dejar salvaguardados los derechos
de @stos a recibir la misma mercancia aue les fuera axéedida v
nrecisamente en el mismo estado en cue lo fue, .

Por lo gue henos mencionadeo es diffcil encuadrar al Capi- -
tdn en las figuras jurfdicas, ya gue tiene una serie de obliga
ziches v facultades gue hacen diffcil su encuadramiento en las

figuras clédsicas del Derecho, vya gue en ciertos casos actda -~
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como funcionario plblico, en otros como representante del Arma-
dor y, por dltimo no debe olvidarse que es el jefe de'la expedi

cién durante el viaje.

A nuestro punto de vista es oportuno mencionar que también
se trata de un Contrato de Trabajo el que se establece entre el
Capitdn y la Empresa Naviera, pero de aquel trabajo que compor-

ta caracterfsticas especiales, como es el Trabajo Marftimo.

Como. mencionamos anteriormente, el segundo del Capitédn és4
el Piloto, al cual nos referimos a continuacidén:

La figura del Piloto es tradicional en el Derecho Marftimo
en muchas naciones es un oficial permanente del buque; en otras
también se le llama piloto al Prictico en la navegacifn que to-
ma el Capit&n para que le ayude en la conduccifn del bugue en -
los pasos diffciles o desconocidos por &l al entrar a los puer-
tos y al salir de ellos, en ambos casos la seguridad del buque-
estd encomendada a la pericia del Piloto, muy especialmente de
dirigir la ruta de €ste, ya gue a bordo el Capitdn impone con. -
el Piloto el acuerdo para variar el rumbo y. tomar el mas conve-
niente para el buen viaje, en caso de desacuerdo, siendo el Ca-
piltdn el jefe supremc del bugque, el Piloto ha de someterse a su
autoridad y prestarle obediencia.

No obstante leo anterior el pileto es el segundo jefe del -
Lugue y en tal concepto substituird al Capit&n en caso dg ausen
cia, enfermedad o muerte, asumiendo sus atribuciones, obligacio
nes y responsabilidades.

Fl Piloto no puede usurpar el mando al Capitdn, guien debe
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ejercerlo personalmente al entrar a los puertos, ensenadas, ca
nales y rios, asf como salir de'ellos, pero st tlene la facule
tad de establecer el rumbo y ordenar toda clase de maniobras,-
de velas, anclas, cabos y amarras, para todo lo que se refiere
a la seguridad del buque,

Los Pilotos que no tienen la categorfa de oficlales perma
nentes de un buque, son en realidad, comc se les llama en mu -
chos Pafses, pricticos, expertos marinos esbectalrzados en la-
conduccién de las naves en el fnterior de los puertos, en cana
les y en general en todos los parajes donde sea necesario un =~
exacto conocimiento de las aguas, de las profundidades y de -
las reglas especiales de navegacién, por otro lado el Capit&n -
est§ obligado a dar al Piloto .todas las indicaciones oportunas
especialmente sobre las caracterfsticas técnicas del bugue, in
dispensables paxa la precisién y seguridad de las maniobras po
niendo a su disposicién el trabajo de la Tripulacisn para una-
mayor y eficaz colaboracién.

Los Pilotos de puerto o pricticos son miembros de la Mari
na Mercante Nacional, gque, previa la comprobacifn de las condl
ciones té&cnicas que fija el Reglamento, son rcmbrados por la -~
Secretarfa de Marina para pilotear embarcaciones dentro de los
puertos, canales, rfos v lagunas de la RepGblica.

Estos Pilotos deber&n guiar a los buques a la entrada y salida
de los Puertos, la Secretarfa de Comunicaciones y Transportes,
determinarf cudndo seri obligatorio el pilotaje de puérto, -
cuandoc no exista tal determinacibn, la utilizaci6n del Piloto—'

de puerto seri voluntario y se hard a criterio del Capitan del -



bugue.

La presencia del Piloto de Puerto 2 bordo del buque no -~
disminuye la autoridad del Capitin, quien ser§ siempre respon-
sable de la seguridad de la nave, el Prdctico o Piloto de Puer
to serd responsahle de las averfas que se causen por su culpé—

durante las maniobras que se realicen bajo su direccién.

Continuaremos nuestro estudio con la figura del Naviero,-~
la cual se menciona en la definicifn de Empresa Naviera dada -

en nuestra legislacién, y mencionada en el capifulo anterlor.

Bl Profesor Cervantes Ahumada nos dice: "Fl Naviero es el

comerciante marftimo, tal calidad se adguiere, no por ser pro-
pletario del buque, sino por explotarlo en el trdfico marftimo,
el propietario del buque puede no ser comerciante naval, si .-
por ejemplo,arrienda el buque a un Naviero para que &ste reali
ce la explotéci6n del buque. La calidad de Naviero se adquiere
por ser titular de una Empresa Naval, Se entiende por Naviero-
al titular de una Empresa Marftima puede ser persona fsica o-
Sociedad Mercantil." (33) ]

El siguiente autor, Olvera de Luna, nos dice que: "El Na-

vierc recuiere de la colaboracién de cierto personal estando -

cdentro de éste el Gestor Naval, el Consignatario de buque, el-.

Comisionista transitorio y el Corredor Marftimo." (34)

(33) Cervantes Ahumada, Derecho Marftimo, Editorial Herrero, -
g.A., la. edicién, México 1977, P4qg. 821,

(34) Omar Olvera de Luna, Manual de Derecho Marftimo, Edito —-

rial PorrGa, S.A., la. edicién, México 1981, P&g. 103,
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Existe también otra figura conocida como Constructor de —
barcos a los cuales se les llama Astilleros, y son las instala
ciones que se dedican a la construccifn y reparacién de bar --
cos, el establecimiento de un Astillero requerird concesifn y
ésta deberd inscribirse en el Registro Marftimo Nacicnal, el ~
titular de la Empresa de Astilleros tiene el cardcter de comeg
ciante.

Nos encontramos en la confusifn que existe para determi -
nar el propietario de un bugue, vy creemos gue para el Derecho-
Comercial Marftimo debe ser considerado como propietario quien
conforme a los asientos de los régistros aparece como duefic o-
adguirente de un buque destinado a.la navegaci6n marftima, no-
es necesario cue sea un comerciante.

Para el concepto de propietario no es preciso cue una misma. -
persona o entidad reuna las dos cualidades de proéiedad e in==
dustria de la Mavegacifn, Capitdn flotante y Empresa exolotado
ra o armadora pues la Gltima puede ser transferida en varias -
formas a un armador. Por otro lado es poco frécuente, pero se-
da el caso en que el Capit8n es a la vez armador provnietario -

del buque que manda.

La . figura del Armador en el Derecho Moderno no difiere mu
cho de la del exercitor del Derecho Romano, debié sufrir modi-
firaniones en 1a Fdad Media, pero la aparicifin de la navega —-
cién a vapor, industrializando la especulacién de los transpor
tes marftimos, ha contribuido a poner en valor la tradicional

figura de aquél.
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Lé funcién comercial se ha sobrepuesto a la condicién de pro--
pietario de la nave, pero también en los siglos pasados la pre
piedad no se consideraba suficiente para conferir la vestidura
del armador. )

La prdctica nos ofrece los aspectos de la figura del arma
dor: a) propietario de la nave o consorcic de propietarioc gue-
administran la nave en comGn o por medio de tercero; b) copro-
pietario de la nave, gue administra en interés de todos los ~
propietarios; c} conductor de la nave por tiempo determinado,-
que ejerce de armador por cuenta propia, emplefndola en una o-
en viarias expediciones; d) Fletador cque subfleta o ejerce el-
transporte por cuenta propia aparte del control comercial -del-

armador fletante.

Por otro lado, diremos gue 1los buques estdn servidos por-
un personal mds o menos numeroso seg@n su importancia y desti-
no, este'personal es designado con el nombre colectivo de tri-
pulacifn o dotacién.

Con relacién a la dotacifn un autor las divide en los si-
gquientes criterios: "a) el criterio técnico de la industria ma
ritima, segfin el cual los individuos de la dotacién scn ague - .
llos gue son necesarios para la direccifén, maniobra y servicio
del bugue; y b) el criterio juridico oue considera como dota -
cién toda persona incorporada como empleado en el servicio del
buque en virtud del correspondiente contrato laboral con el na
viaro." (35) .

{35) Omar olvera de Luna, Manual de Derecho Maritimo, Edltorln
PorrGa, S.A., la. edicién, México 1981, PAg., 91.



Algunas Naciones consideran en sus C6digos de Comercioc =
gque la dotacidn est& compuesta de los Oficiales (Pilotos, Ma -
quinistas nayales, Médicos, Capellanes, Sobrecargos, Contado -
res, Telegrafistas, y en general los que ejerzan labores o car
gos técnicos que requiere para su desempeiio tener tftulo profe
sional}) y los Tripulantes.

Al respecto nuestra Ley de Navegacifn y Comercio Marfitimo
nos dice que la tripulacifn de un buque l& “littegran todas las-
personas embarcadas para laborar en la direcciSn, maniobra y -~
servicios del mismo,

Las legislaciones marftimas reglamentan siempre la éompo—
sicién de las dotaciones que deben tener los bugues mercantes-
de oficiales de cubierta y miquinas, y algunos extienden esta-
reglamentacifn a los tripulantes, por otra parte, las Empresas
Navieras tienen organizados y controlados &stos servicios por-
capitanes inspectores que se ocupan del enrolamiento y forma -
cifn de las dotaciones.

El siguiente autor nos dice: "Se entiende por Tripulacidn

todo aguel gue figurando en el rol de la dotacién presta ' a bor

do servicios de car&cter marftimo o técnico relacionados direc
tamente con la navegacién del buque." (36)

Para haniel Danio, la Tripulacidn se compone: "de marinos
© marineros, los cuales son casi siempre hombres, la cual se -

subdividé segGn la tarea especial de aue estdn encaryados: los

(36) Francisco Farifia, Derecho Conmercial Maritimo, %omo I,
Edit. Bosch, 2a. edicibn, Barceiona 1955, P&g. 119.




marineros efect@an las maniobras de cubierta, los gavieros es-
tén afectos a las maniobras en las gavias, los timoneles estén
encargados del timén, los maquinistas, fogoneros y engrasado -
res estin afectos al servicio de la miguina en los buques de -
vapor, los carpinteros estén encargados de las reparaciones ur
gentes de las partes de madera del buque, los calafates tienen
a su cargo la conservacién del casco del buque, los paioleros-
hacen elyservicio de las provisiones o mercancias almacenadas-
en los paloles instalados bajo cubierta en ciertos buques, el-
cog es el cocinero de la Tripulacibn, los grumetes y pilotines
son los aprendices de marinero o alumnos de timonel, etc. A me
nudo la Tripulacifn comprende también una oficialidad que asis
te al capitén en su cometido, cuyas 6rdenes hacen cumplir por-
la marinerfa, el segundo de abordo v el primer oficial tienen-
la misi6én de reemplazar al Capifan en caso necesario y secun =

.darle en el mando." (37)

otra figura muy importante dentro de la Tripulaciba, es -
el Contramaestre, y al respecto mencionamos lo siguiente:

En la &poca de la navegacifn a vela y de la incipiente -
por medios mecinicos, el cargo de Contramaestre era el eslab6n
entre 12 jeraraufa del Capitdn y la de su segqundo de a bordo -

oor una warte, v 1la Gente o dotacién de la otra, al desarro -

la Frpresa, ol Congr arre ba venido a parar en un Je

‘e directo del personal czubalterno de cabierta a las Srdenes -

{37) paniel Danjon, T o de erveche Marftimo, Volumen I, -

ia. edicidn, Edit. Teus, 5.A., adrid 1931, P&g. 233,
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inmediatas del primer oficilal y mediatas del Capit&n. Actual
mente es el encargado de la Tripulacién y el responsable dal -
cuidado y conservaci6n del bugue y de la carga, en la jerar -
gufa del buque es el tercer jefe gque ha de tomar el mando en -
Caso de imposibilidad o inhabilitaci6én del Capitén y del Pilo-

to.

Pasamos a mencionar al Gestor Naval, .81 cual, segGn la -
Doctrina, es aguel quien cuida de la explotacién comercial del
bugue por cuenta ajena lo mismo si es comitente, propietario o
compaiifa de copropietario. Es ‘un auxiliar con cardcter depen -
diente cuyas atribuciones legales se cifien a lo que judicial o
extrajudicialmente convenga al comercio marfitimo; es decir, es
ta figura surge cuando el empresario lo designa apoderadp gene
ral para todos los asuntos relativos al ejercicio de su empre-

f8a.

LQués es el Consignatario del buoue o Agente Marfitimo?
Un distinguido avtor nos dice: "Constituye una figura esenciél
del tr&fico marftimo, pués asume las funciones comerciales re-
lativas al transporte del cargamento confiado al Capitédn y la-
representacién general del Naviero en los correspondientes --
puertos de escala, pués recibe las mercaderfas de manos del Ca
pit4n y las entrega a los diferentes receptores, conserva, si-
es necesario, los derechos del armador, cumoliendo las diligen
cias regueridas en contra de los gue no pagarom, y recibe el -
flete de los oue quieren pagar, en general remplaza al Capitén"

(38)



Otro autor nos menciona que: "Para la Doctrina es el man-
datario Mercantil que realiza vor cuenta del naviero operacio-
nes ciertas en relacién con el bucue o con la mercancfa en &l1-
porteada, la figura del Consignatario se divide en dos: a) Con
signatario auxiliar o devendiente; b} Consignatario agente.

[l primero puede disponer de poder o mandato general, y recibe
el nombre de Consignatario factor, si el mandato es sigular, -
si queda limitado a aspectos determinados del tr&fico el Con -
signatario recibe el nombre de Consignatario dependiente.

Rl sequndo, con autonomfa econfmica comprende las figuras del-
agente Consignatario, que obra en nombre ajeno, y el Consigna-
tario comisionista que obra vor cuenta ajena y en nombhre, va -

sea propio o ajeno." (39)

Seglin las Ordenanzas de la Renta Aduana, Se considera Con
signatario a la persona designada como tal por el. Capit&n, en-

el manifiesto.

Fl Consignatario es un personaje imporiante de la Tripula
ci6n por tal virtud sefialamos a.otro auﬁor, quien al respecto-
nos dice: "El Consignatarin es el representante del Naviero o-
del Armador, en los lugares en ague no tienen una sucursalé tie
ne por funciones realizar la cntrega de las mercancias & los -

destinatarios del cargamento del bucue, concluir los contratos

(38)herecho Marftimo Prdctico, José *arfa Garibi, Undabarrena,
Pditcrial Nficina Central Marftima, Madrid 1958.

(39)Derecho “arftiro, 5. Herndindew Yzal, Tomo II, Editorial Ca
di Barcelcna 1968, Pdg. 47 . €6.
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de fletamento en nombre y por cuenta del Armadro, cobrar el -
flete y en caso de ser negado asegurar su pago mediante la Veg
ta judicial de las mercancfas.

_ Se admite como principio general que el Consignatario es-
un mandatario del Armador, el mandato abarca derechos y debe -
res respecto del bugque, como a la entrega de la carga y al co-

bro del flete.". (40)

Nos damos cuenta que la figura del Consignatario no esté-
definida de una manera precisa y uniforme por los usos marfti-
mos, depende, como sus atribuciones, de las circunstancias de-
Cada caso, v es contrario a la realidad de los hechos y al es-
tado del derecho, ya que puede ser un representante general o-
encargado o un simple mandatario con poder limitado de repre -
sentacifn, o un comisionadc, o un mandatario a la vez; y.de -
los destinatarios como ocurre cuando es también Consignatario
de la carga, todo depende del conocimiento cue tienen los ter-

ceros de esta misién y de los usos locales.

Pasamos a mencionar otro personaje que forma parte de la-
Tripulacién y es el Comisionista.
El Profesor Cervantes Ahumada, nos dice que:"El Comisionista -
es auxiliar del Naviero, y se encarga de gestionar el traﬁsppgy
te terrestre o fluvial necesario, cuando el naviero se ha com-

prometido a situar las mercancfas en la plaza de destino, a

(40) Francisco Farifia, Derecho Comercial Maritimo, Tomo I, Bar
celona 1955, Casa Editorial Bosch, 2a. edicién ampllada,f
Pag. 119.
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&sta labor se dedican las llamadas Agencias de expedicién crea

das en ocasiones por las grandes Empresas de Navegacién.” (41}

Otro miembro de la Tripulacifn es el llamade Corredor Ma-

ritimo.
Con relacién a este Personaje, Cervantes Ahumada nos dice: "La
funcibn del Corredor Marftimo estd orientada hacia el comercio
_transnacional que se realiza por mar, Este auxiliar del Navie-
ro es depositario de f£€ pdblica en el trifico marftimo, se uti
liza tambié&n como intérprete y como procurador segln sea el ca
50." [42)

Para otro -autor, Garibi, las obligaciones de los Corredo-
res Intérpretes Maritimos se dan: ‘"a} Asistir a los Capiganes—‘
de bugues extranjeros y servirles de intérpretes en las decla-
raciones, protestas y dem&s diligencias que les ocurran en los
Tribunales y Oficinas pGblicas; b)) Traducir los documentos que
las Capitanes extranjeros hubleren de presentar en las mismas-
dficinas siempre que ocurriere duda sohre su diligencia, certi-
ficando estar hechas las traducciones bién y fielmente; ¢} Re-
presentar en juicio al Capitdn, Sobrecargo, Naviero y Consigna

tario del buque, cuando no comparezcan cllos.™ (43)

Hasta aqui solo hemos mencionado algunos de los persona - -

jes gue integran la Tripulacién, pero no son los dnicos, pero-

{41} Cervantes Ahumada, Derecho Marftimo, Rditorial Herrera, -
S.A., la. edicifn, México 1977, P&g. 830.

(42) Cervantes rhumada, Obrz citada, Pas. 840,

(13) José Marfa Caribi Undabarrena, Derecho Maritimo Préctlco,
' Editorial Oficina Central Marftima, Madrid 1958.
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sf los mas conocidos y nombrados dentro de la Empresa Naviera.

Ahora bien, en el presente tema tratamos a la Tripula - -
c;dn, y'al respecto otro autor divide a la Tripulacién en cua-
tro formas: "a) Oficiales; b} Titulados, con tftulo no supe --
rior; c) Maestranza; d) Subalternos.

Son Oficiales qufenes para el desempefic de su cargo a bordo -
han de necesitar titulacién profesional de categoria superiox-
de la Marina Mercante, como los Médicos, Capitanes, Sobrecar_—
gos, Capellanes y los Alumnos de ndutica, miguinas v radiotele
graffa.

Los Titulados con titulo no superior, son quienes desempefian -
funciones técnicas o profesjonales especificas y limitadas pa-
ra las que se requiera de conformidad con las disposicioneé vi
gentes disponer de nombramiento o tftule oficial, como: el -
el patrén mayor de cabotaje, patrén de cabotaje, perito elec -
tricista, mecdnico naval mayor, mecinico naval de vapor o de -
motor, mec&nico electricista con tftulo expedido por escuela -
oficial, practicante, maestro de msice y enfermera titulada.
La Maestranza, constituye al personal que pos& una notable es-
tccializacifn adquirida por via éc experiencia, sin que se ze-
gquiera tituiacién profesional alguna v son los cargos de: Con~
tranaestre an sus diversos grados, carpintero v pafiolero.de cu
bierta, caldercleroc, el bombonero de budue tanque y el mecdni-
co electricista no titulado, la de fonda, los maycrdomos, j=7=
de cocina, cocineros, repostero, panadero, carnicero, mlsicos-
y el encarcgado de informacibn e intérprete.

Los cargos Subalternos propiamente dichos son los de: Marinero,



ayudante de carpintero, ﬁozo, grumete, paje, fogonero, palero,
limpiador, ayudante de cocina, ayudante de reposﬁero, de pana-
dero, de cocinero, encargade de bar, de oficio de cantipna, ca-
marero, ayudante de repostéro, de lavanderfa, encargado de la-

vandexfa, botones, y ayudantes de enfermero y peluguerc.” (44}

Para poder concluir el presente punto, nos abocaremos a -
sefialar que se entiende pbr Tripulacifn en nuestra Ley de Nave
gacidbn y Comercio Marftimo, y al respecto nos dice que la Tri~
pulacidén se integra con todas las personas embarcadas para la-
borar en la direccidn, maniobras vy servicios de un buque (art,
145}.

La misma Ley nos dice que todos los miembros de la tripulacibn
de un buque Nacional, deberdn ser Mexicanes por nacimiento -y -~
hacer constar su pericia, capacidad té&cnica o préctica en el -~
écsempeﬁo de sus funcionres a bordo v no estar inhabilitades pa
ra el cargo o servicio gue presten, de acuerdo con lo que de -

terminen las Leyes y Reglamentos respectivos. {art. 146).

Por lo aue gustosamente vodemos concluir el presente capl
tulo de nuestro estudio, sobre el personal que integra la Tri-

wulacisn.

{34} Santiaqo Herndndez Izal, Dgrecho Warttlmo, TOmo I Ld to-
rial Cadi Rarcelona 1968, PSg. 43. .



CAPITULO CUARTO

TRIBUNALES DE RECLAMACION DE LA TRIPULACION NAVIERA

I.- EL PROYECTO DEL CODIGO MARITIMO UNIFORME PARA LOS PAISES

CENTROAMERICANOS.

La tendencia unificadora nace de la propia naturaleza de-
las relaciones marftimas. Las mercancfas se transportan en bu-
ques de todos los pabellones y los pasajeros no viajan s6lo en
los buques de su Nacifn y al desplazarse el bugque de una a.o -
tra jurisdiccién y relacionarse personas vinculadas a ordena -
mientos jurfidicos distintos, se plantea la posibilidad de qhe—
una misma relactln jurfdica pueda ser regulada por Leyes dis -—
tintas y juzgada por Tribunales de Pafses diferentes, o sea, -
que el mismo problema pueda ser resuelto en forma diferente, -
segfin cual sea la Ley aplicable o el Tribunal que deba interve

nir en el caso.

Al respecto podemos enfrentarnos, como es comdn, a un con
flicto de leyes o de jurisdicciones; es decir gque detefminada—
Institucién o relaci6én juridica pueda caer bajo el imperio de-
mie de una Tey o Tribunal, en tal caso es necesario decidir - -
cuil secrd la norma jurfdica a aplicarse o el Tribunal que debe
atender de acuerdo con la ﬁaturaleza de dicha Institucién o re

lacidn.



Por ello, para aue pueda existir el debido orden en el -

mar, es indispensable la unificacibn de ciertas normas relati-
vas a la navegacifn. S§1i cada Estado legislara caprichosamente
reinarfa una situaci6n cabtica que entorpecerfa el tr4fico ma-—
riftimo y amenazarfa continuamente las relaciones internaciona-
ies.
' Por otra parte, si los Estados ejercen sus derechos en =~
forma tal que ocasionan perjulcios al libre ejercicio de los -
derechos de los demis se esta violando la norma bdsica que sir
ve de sustento a todo el derecho del mar: La libertad de los' -
mares.

Es importante destacar que numerosos Orgahismos Interna -
cionales han pugnado en la unificacién del Derecho Marftimo, -
por ser esta materia origen de numerosos conflictos, dada la -
variedad de las reglas nacionales relativas a su reconocimien—
to y clasificacién,

Un notable impulso a la adopcifn de normas uniformes lo tene -
mos en cilertos usos generales reconocidos y adoptados en conve
nios entre diversas cétegorias de interesados-(asequradores, -
cargadores, armadores, etc.), el proceso tfpico de unificacién

legislativa se encuentra todavia en las convenciones y en los-

tratados internacionales, los cuales atendan los conflictos de

leyes de los estados contratantes, gracias a una aplicacibn de
normas comunes.

La idéa de unificacién fue lanzada en el siglo XIX por Ju
ristas Europeos, principalmente Italianos, pero fructific6 en-

Inglaterra donde tuvo origen el proyecto de normas sobre la -




averfa comin que fue llamada "Reglas de York".

Después de este primer paso se celebr6 la conferencia de
Sheffierld en 1865 que elabord un proyecto sobre el contrato -
de fletamento que no prosperS, y la conferencia de Amberes en-
1877 promovida por la Asociacifn para la Reforma y Codifica --
cién de la Ley de las Naciones que formul$ el conjunto de doce
reglas conocidas como "Reglas de York y Amberes". En 1890 se -
celebr6 en Liverpool una‘conferencia que modificé el texto de

" las reglas de York Amberes y aument8 el nGmero de &stas a 18,~
consoliddndose su adopcifn en todo el Mundo. M&s tarde fueron
revisadas y ampliadas en 1924 en la conferencia de Estocolmo,-
firalmente, en ia conferencia celebrada en 1950 Copenhague, -
por la Asaciacién de Derecho Internacional se adoptaron nuevas
normas de interpretacifn conocidas como "Reglas de York Ambe -
res de 1950".

En realidad existe preocupacién por la Unificacién, y son
ejemplo las diversas Convenciones Internacicnales (convencio -
nes de Bruselas y de Ginebra) y los diferentes provectos legis
lativos como el C6digo Maritimo Uniforme para los Pafses Cen -
troamericanos v el C6digo Portuario.

No hemos citado mis que los primeros pasos que se han da-
do en muchas Naciones tendientes a la Unificacién Internacio -
nal del Derecho Maritimo, pero afin m&s intenso se espera la -
unificacién en Centroamérica incluyendo, desde luego, a México,

Mucho se ha hecho y much® gueda por hacer, a pesar del pe-
ligro que ello representa a los iﬁtereses particulares de Nacio

nes poderosas, pero los esfuerzos que se hagan para lograr la -



Unificacién ha de fructificar en Centroamérica.

Ahora bien, el autor Garibi, nos menciona diferentes proce
dimientos gue nos pueden llevar a la Unificacién del Derecho -
Marftimo, y sefiala en primer término: "puede ser por la adop -
cifn voluntaria por los interesados de reglas uniformes es po-
sible, toda vez que se trata de reglas contractuales. La Inter
national Law Association ha presentado este procedimiento de -
Unificaci6én que exige una disciplina voluntaria, es ineficaz -
cuando reglas de orden pGblico impiden a los interesédos nego-
ciar-libremente o cuando haya cposiciones de intereses. Es asX
que para los transportes marftimos las reglas de la Haya no -
fueron seguidas voluntariamente. El segundo procedimiento con-
siste en la elaboracifn de una regla Internacional aplicable -
cuand o los interesados pertenecen a diferentes Estados contra-
tantes, pero ofreqe el incoveniente de haber entonces para los
interesados dos leyes diferentes, gue son aplicables segfn el-
conflicto tenga o no un cardcter Igternacional, perc nos en ;—
frentamos al problema de cudles son los elementos gue dan él -
conflicto un carfcter Internacional, el cual sea uniforme. Y -
en tercer lugar,penciona este autor, que se puede llegar mejorv
todavia a la Unificaci6n adoptando en tcdos los pafses la mis-

" ma Ley." (45)

(45) José& Marfa Garibi Undabarrena, Derecho Mar{timo ?ractico,—
Editoriado por la Oficina Central marftima, Madrid 1958, -
Pdg. 55.



Podemos decir que a nuestro punto de vista, el tercer pro-
cedimiento mencionado, es el m&s perfecto, porque impone la re-
nuncia de la Ley. Nacional ante la Convencién Internacional, que
implica la uniformidad.

Ahora bien, pasaremos a comentar el Proyecto del C6digo Ma
ritimo Uniforme para los Pafses Centroamericanos, por cbntener—
ordenamientos de gran importancia en el -tema que nos preocupa.

En la exposicif6n de motivos del mencionado Proyecto, nos -
dicen que se tuvo presente la especial configuracién de los or-
denamientos Jurfdicos de dichos Pafses, y el anhelo de pugnar -
por la Unificacidén econfmica del Istmo Centroamericano.
Asfmismo, nos dice, se estudiaron los antecedentes histfricos y
siguiendo ‘el especial desarrollo del Derecho Marftimo en el Mun
do, se procur$ formar un Ordenamiento Mercantil Marftimo gque, a
la vez de ajustar con la tradici$n y las caracteristicas espe -
ciales de Centroamérica, fuese un Ordenamiento moderno y acorde
con los adelantos logrados por. la Ciencia del Derecho Marftimo-
moderno. AdemSs si el proyecto fuese aceptado, la comisi6n for-
mularfa con base en los materiales recogidos para la realiza -
cién de su trabajo los proyectos de decretos, reglamentos y re-
comendaciones que sc¢ considerasen necesarios.

El profesor Cervantes Ahumada, nos dice: "El proyecto ha -
merecido entusiasta aprobacifén en los medios jurfdicos y comer-
ciales; pero razones derivadas de la inestabilidad politica de
algunos Pafses centroamericanos, han impedido su convensién en
Ley.

La necesidad de una Ley moderna y &gil, orientada al desa-



rrollo de la Marina Mercante y del conocimiento maritimo, se ha
ce sentir en M&xico con gran intensidad, principalmente por la
extensién y alcances del programa de progreso marftimo que ha -
venido desarrollando el Gobierno de la Repfiblica.

Teniendo como antecedente el Proyecto de C8digo Marftimo -
Uniforme para los Pafses Centroamericanos, considerando los pre
cedentes de la Legislaci6n Comparada, las Recopilaciones Inter-
nacionales, y tomando en especial consideracibn las caracteris-
ticas de los problemas mexicanos se elabor8 el Proyecto, el -
cual adoptd el nombre de Proyecto de Ordenanzas de la Marina -

Mercante." (46)

Pasaremos a comentar el tftulo segundo,del capftulc prime-
ro, del mencionado Proyecto del C6édigo Marftimo Uniforme para -
los Pafses Centroamericanos; en virtud de que se refiere al tra
bajo en el mar, es decir, la situacifn que guarda la TRIPULA -
CION con la EMPRESA NAVIERA, y al respecto transcribiremos a la
letra por considerarlo de gran importancia los siguientes artf-
culos:

"ARTICULC lo. Las disposiciones de este titulo se aplica -
rén a todas las personas que trabajen en los barcos, con excep-
cién de aquellas que solo presten sus servicios a bordo mien -
tras el barco se encuentra en puerto.” (47)

(416) RaGl Cervantes hhumada, Ley de Navegacifén y Comercio Marf-
timo, Edit. Herrero,S.A.,la. edicibn, México 1964, P&g. 11

(47) Proyecto para el C6digo Marftimo Uniforme para los Paises-
Centroamericancs, Revista de la Facultad de Ciencias Juri-
dicas y Sociales de la Universidad de San Carlos de Guate~
mala, epoca VI, nos.7 y 8, Guatemala, C.A. 1959, P&g. 129.
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Lo expuesto en este artfculo es de lo mis novedoso, - ya que
establece "... gue solo presten sus servicios a bordo mientras-
el barco se encuentra en puerto". Esto Gltimo es todo un acier-
to de técnica legislativa que se aprecia en realidad, puesto -
que nuestra Ley de Navegacién y Comercio Maritimo no establece
nada en materia de trabajo en el mar y se entiende &ste regula-
do por las disposiciones existentes en nuestra Ley Federal del
Trabajo, &sta no contiene un precepto como el antes mencionado,
que es a todas luces, la norma a seguir de cuando se puede ha -
blar de trabajc en el mar y cuando no.

por otro lado pasaremos a mencionar el artfculo 2o. el . -~
cual nos dice:

"ARTICULO 20. Habra igualdad de trato para todos los traba-
jadores sin distinci6n de nacionalidad, domicilio, raza o sexo”

(48 Pero al respecto nosotros no debemos olvidar la existencia
de nuestra Carta Magna, ya que en el articulo 32, sefiala clara-
mente la calidad de mexicanos para todo el personal que tripule
cualquier embarcacifn o aeronave gue se ampére con la bandera o
insignia mercante Mexicana, por lo que el mencionado artfculo -
pasa por alto esta disposicibn. Sin embargo posteriormente el -

Proyecto en su artficulo 50. inteligentemente apunta que:

"ARTICULO 50. En defecto de la presente ley, se aplicar&n-
las disposiciones de las leyes laborales del pafs de la bandera
del bugue." (49)

(48) Obra citada, P&g. 129. Proyecto del C6digo Marftimo ...
(49) Obra citada, Pdg. 129. Proyecto del C6digo Marftimo ...
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A nuestra manera de ver, es de observarse gue la intencifn
consagrada es con el efecto no de que haya supletoriedad ébsolg
ta, es decir, remitir en forma total e Integra.a la Ley Laboral
lo relativo a las reglas a sequir en esta materia, ya gue el -~
Proyecto regula el trabajo en el mar en lo concerniente al con-
trato de trabajo y demds prestaciones, por lo gue a nuestro jui
cio el precepto arriba transcrito debe de interpretarse en el -
sentido de que si existe una laguna de Ley, se podri remitir a-
la Ley del Trabajo, respectivamente, con relacién al problema -

presentado,

El siguiente artfculo trata de alguna manera justificar el
contenido del articulo segundo, ya mencionado, y a la letra di-
ce:

"ARTICULO 6o. Las disposiciones de este tftulo no se apli-
carén a los barcos pesqueros ni a los de menos de guinientas to
neladas de arqueo bruto, los gue deberdn sujetarse al reglamen-
to espécial que aprueba la autoridad marftima competente.” (50)

Nosotros pensamos que esta norma al establecer lo antes di
cho, fue por considerar al reglamento, como lo mids propio para-
lds embarcaciones de poco tonelaje, por no presentar los proble
mas de otras con mayor capacidad ya que la regulacién de éstas- .
debe ser mis completa, y desde luego tomando en consideracidn'-

la Ley de cada Pafs.

Sigquiendo con nuestro estudic, nos referimos a la Empresa-

{50) Obra citada, PAag. 129.Proyecto del C6digo Marftimo ...



Marftima, y al respecto el multicitado Proyecto, en su libro -
cuarto, tftulo segundo, capftulo brimero, nos dice:

"ARTICULO lo. Se entifende por naviero al titular de una -~
Empresa naval.’

ARTICULO 20. Se entiende por Empresa naval el conjunte -
de trabajo, de elementos materiales y de valores ihcorpfreos -
coordinados para la explotacién de uno o mds buques en el trd-
fico marftimo." (51)

Al respecto nos damos cuenta con gran satisfaccién que en
nuestra Ley de Navegacifn y Comercio Marftimo se reglamenta = -
claramente dicho concepto, solo cambia el nombre de Empresa Na

val por Emprésa Marftima, pero sin que ello afecte el fondo.

‘(511 Obra citada, pég. 137. Proyecto del Cédiqo‘MarItimo‘..i
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II. SITUACION QUE SE CONTEMPLA EN LA LEY DE NAVEGACION Y COMEﬁ

CIO MARITIMO.

No es Justo entrar de llenc a nuestra Ley de Navegacifén y
Comercio Marftimo sin mencionar brevemente los debates en los-
gue el H. Senado de la Reptblica discutié la mencionada Ley, -

por lo que pasaremos a seflalar que:

El 22 de diciembre de 1961, un grupo de senadores presen—
taron a la Asamblea un proyecto de Ley de Navegacifn Marftima~-
que fue turnado a las Comisiones Unidas Primera vy Segunda de ;
Marina. Las Comisiones solicitaron a la Asamblea autorizacién-
para celebrar audiepcias pGblicas con objeto de escuchar los-
puntos de vista de los sectores interesados en el objeto de la
Ley.

Las audiencias se celebraron los dfas 19,20,21 y 22 de Ju

nio de 1962.
A). Primera audiencia

Fue presidida por el senador Roberto G6mez Maqueo, y-en -
la cual tomo pérte, dentro de otras personalidades, el Dr. Ra-~
Gl Cervantes Ahumada, Catedrdtico de Derecho Mercantil y Marf-
timo de la U.N.A.M.

En uso de la palabra el senador G6mez Maqueo dijo: "Care-
ciendo la Marina Mercante Nacional de una legislacién que uni-
fique las diversas leyes sobre la materia, que ahora est&n dig
persas en diferentes C6digos y considerando también que el De-—

recho del Mar ha sufrido modificaciones substanciales surge --
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para la Nacidn la necestdad de adecuar su legislaci6én interna-

en materia marftima."” (52}

ELl Dr. Radl Cervantes expres8 lo sigquiente: "En lo que -
respecta al nombre de la Ley, por razones de tradicifn Latina,
por razones quizd sentimentales, preferirfa cue esta regula --
éidn legal llevase el nombre que considerc mis propio y'mas a~-
decuado con nuestra tradicién, de "Ordenanzas de la Navegacifn

Marftima” u "Ordenanzas de la Marina Mercante"." (53)

El maestro Cervantes, sostiene que de acuerdo con los -~-
Principlos rectores doctrinarios de Derecho Maritimobla Ley de .
&sta materja constaba de tres partes o estudios; el primero se
referirfa a los aspectos administrativos de la navegacifn; el—
sequndo se avocarfa al congcimiento del comercio marftime: la-
tercera se relacionarfa con la actividad humana que va en la -
aventura de mar.

Sigue dici&ndonos el maestro gue el proyecto elaborado -
por el Congreso cae en el error de incorporar normas o disposi
ciohes reglamentarias que no encuadran en un cédigo de fondo,-
debiendo encontrar su ubicacidén en los reglamentos conexos. ELl
maestro hace ver el hecho de gue el Derecho Marftimo se ve a -~
fectado directa e inmediatamente por los cambios té&cnicos, co-

sa que es de importancia vital pues &llo es lo que induce a . -—

(52] Memorias del Senado de la RepGblica 1958-1964, Labores Le
gislativas, Polfticas y Sociales, desarrolladas durante -
el ejercicio de las XLIV y XLV Legislaturas Federales, ME
xico 1964, P&g. 135.

(53). Obra citada, Memorias del Senado, Pdg. 136,



que toda disposicidn se ubique a la realidad que se vive,

El CapXtdn Arnaldo Alejandro, miembro de la Orden de Capi
tanes y Pilotos Navales de la Repftblica expresd lo siguiente:

"Que estd de acuerdo con el cambio de nombre a la Ley en-—
creacifn, es declr, se inclina a lo sostenido por el Profesor
Cervantes Ahumada, afirma que los que lo han precedfdo han fal
tado, es decir, es iIndustria marftimo, no es navegacién marftl
ma, ya gque el transporte no es mas que una de las bases de una
industria; lldmesele de construccifn o de lo que sea, el trang

porte no es mis que una de las fases de una industrifa." (54)

El Capftan, habla hacerca de la definicién de la persona-
lidad jurfdica del buque, asf comc también del personal que la
bora a bordo y de otras cosas mds de importancia. Finaliza di-
ciendo que pide se haga efectivo el decreto de 1947, que esta-
blece una comisi6én intersecretarial de la Marina Mercante Mexi

cana.

En uso de la palabra el seiior Enrique del Paso, Agente Na
viero, representante de la Asociacidn Nacional de Importadores
y Exportadores de la Repﬂblica Mexicana, dijo que: "Asegura -
que después de haber hecho un estudio del proyecto de la Ley.-
dé Navegacién Marftima, es de ver dos objetivos o finalidades-
que deberfan de ser los siguientes: a) Recopilacién y adapta -
cién a la €poca actual de toda la legislacién de la materia --

aue se halla dispersa en diferentes codificaciones; b) Fomen -

(54T Obra citada, Memorias del Senado,.., P&g. 139.
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tar la creacifn y operacifn de la Marina Mercante Nacional."
(551

Nos sigue diciendo el sefior del Paso, que el tftulo rela-
tive a embarcaciones del C6digo de Comercio .tampoco fué incluf
do en este proyecto, olvidandose asimismo la descripcién de na
vieros, responsabilidades v atribuciones de los mismos, etc.
El sefor del Paso afirma que el proyecto s6lo viene a crear du
das al dejar vigente gran parte del artfculado que hasta ahora
rige la materia, pero consideramos que la complejidad de la na
vegacifn, trdfico marftimo y administraciones portuarias, es -
de tal naturaleza especial, oue para hacer una compilacién y -
ordenamiento total se necesitarfa mucho tiempo, ya que estima-

mos que esa legislacidn requiere no una modificacién sino una

total restructuracidn.

Del Paso finaliza sosteniendo que es necesario que la ac-
tividad debe encauzarse a tres objetivos: a) La necesidad de -
llevar a cabo la reorganizacién de los cuerpos sobre cimientos
de administraciones portuarias locales trayendo &so como conse
éuencia el progreso de nuestra Marina; b} Tomar en quenca'los
Convenios Internac¢ionales y bilateralidad de pactos por nues -
tra legislacién para un fomento y proteccién debidas a la Mari
na Mercante; ¢) La compilacién de toda la legislacién de la ma
teria que se encuentra dispersa para formular un Cddigo Marftl

mo que esté acorde con la actualidad.

(551 Obra citada, Memorias del Senado... Pdg, 140



El Capit&n Jorge lioral Espinoza, del Sindicato Nacional -
de Pricticos de Puerto, manifest6: "Efectuado un estudio del -
proyecto de Ley de Navegacién Maritima, sometemos a la conside
" racién las siguientes reformas, adiciones y supresiones al pro

yecto mencionado: Las embarcaciones que arriben, salgan o en =
mienden su lugar de atraque, de amarre o de fondeo en los luga
res de la Rep@blica en gque el Ejecutivo Federal haya declarado
6bligato¥ios los servicios de Pilotaje para todas o algunas de
las maniobra# antes citadas, deber&n hacerlas con piloto de =
puerto a bordo.

Los Capitanes o sustitutos que infrinjan esta prevencién se -
les aplicar&n las sanciones respectivas de acuerdo con la Ley-
de Navegacifén Marftima e Interior, del Reglamento para los ser
vicios de Pilotaje. Los Capitanes en caso de fuerza ﬁayot Yy -
siempre que no hubiere piloto de puerto disponible, podré&n ba-

jo su responsabilidad, enmendar el fondeadero de sus barcos..

Y aqreéa el Capitén: "Creemos que los esfuerzos deben ser
dirigidos a solucionar tres problemas que consideramos urgentes
Y de la mayor importancia: 1) La reorganizaci6n de nuestros -
Puertos sobre bases de administraciones portuarias locales se-
ria uno de los problemas a resolver, como fomento a nuestra Ma
rina; 2) La proteccifn y fomento a nuestra Marina Mercante me-
diante leyislacidn apropiada gue me on consideracifn Conve -
nios Internacicnales y bilateralidad de pactos; 3} La formula-

cién de un C6digo Marfitimo que comprenda toda la legislacibn -

actualmente dispersa, con bases aplicables a la actualidad, -=



- 110 -
sin dejar a otros C8digos problemas tales como los contratos .—
de. transporte por mar, tomando en consideracifn los Convennios-
Internacicnales, a los que Mé&xico ha aceptado adherirse, ) -
adn no lo ha hecho, asi como équellos otros que,; Jjunto con -
usos y costumbres, se han impuesto en la préctica maritima, so

bre las legislaciones Nacionales." (56)

(56) Obra citada, Memorias del Senado... Ef&g. 141,
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B} Segunda Audiencia

El 20 de junio de 1962 se realfza la segunda audfencia, -
siendo presidida por -el Senador Manzur Ocafia, hzo uso de la -
palabra en primer'término, el seiior Ramdn Esquivel Avila, de -
la Secretarfa de Industria y Comercio, expresando lc siguiente
hace mencifén de la dispersidad de las disposiciones de Derecho
Marftimo que se encuentran en diversos ordenamientos y la noto
ria necesidad de sus codificaéiones en un ordenamiento que ver
daderamente las aglutine en forma coherente y de acuerdo al mo,
mento histérico que se vive.

Hace una breve resefia histérica acerca de la aparici6n -
en las constituciones de los preceptos que estan en relacién -
con el Derecho Maritimo y apuntando que es la primera vez que-
el Congreso hace uso de la facultad para legislar en esta mate
ria segdn lo consagra nuestra Constitucién de 1917.

El sefior Lic. Manuel Ferndndez Anaya, Gerente de la C&mara
Nacional de la Industria Pesquera, expresS que:

"S§8lo los Mexicanos por nacimiento tienen derecho al ejerqicio
de pertenecer a la Marina Mercante, atento a lo dispuesto por-—
el articulo 32 de nuestro C6digo Politico, incluyendo ademés 5
las sociedades Mexicanas, segln lo previene el artfculo 6o. de
la Ley de Pesca, que establece el derecho de explotacifn de ~
las mquas de la Nacibn a

Instituciones Mercantiles; teniendo como base lo antes dicho,-
se estima pertinente por la Cdmara Nacional de la Industria . -

Pesquera que todo lo que se estipule en relacién a ésto, se to
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me en cuenta lo ordenado por nuestra Norma Suprema y Ley de Pes
ca ¥y, no haya posibilidad alguna que pescadores de otras nacié-
nalidades intervengan en esta actividad propia de los mexicanos."
Se presenta por la Cémara Nacional de la Industria Pesque-—
ra un anteproyecto de Ley de navegacibn Pesquera que envian a -
la H., Cdmara de Senadores para que si asf lo estima convenien -
te, en uso de sus facultades constitucionales expidan una ley -
de esa naturaleza, teniendo como base la distincién que existe-
entre la navegacibén en tré&fico de pasajeros o de carga y la na-
vegacidén que se realiza en trdfico de pesca; ya que cada una re
viste caracteristicas propilas; llegando_a afirmax que la Ley de
Navegacibén Marftima regularfa todos los aspectos en forma gene-
ral y en particular con m&s inclinacién al servicio p@blico de

transporte; concluyendo asi su intervencién.

Siguié en el uso de la palabra el sefior Emilio Barragdn de
ia F.N.T.T.M.M, {C.R.0.M.)

En términos generales, dice el sefior Emilio Barragin que:”
se puede decir que las organizaciones de estibadores y mgnio — 
bras marftimas no se les debe considerar como' empresas sino co-
mo sindicatos, puesto gue en una corporacifén, como &sta guarda-
divergencia con otras como son las de los electricistas, telefo
nistas, petroleros, textiles, ferrocarrileros; todas éstas al 2
gruparse en sindicatos han logrado situaciones. de equidad y jus
ticia, estando los estibadores y maniobristas marftimos en si -
tuaciones menos que deseables desde el punto de ¥ista jurfdico,
ya que su lucha ha sido constante e ininterrumpida para.conse -

guir metas de legalidad y derecho." el seifior Barragin se remonta
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desde antés de la Constitucifn de 1917 y de la inclusifn en. -

© 8lla del artfculo 123; nos dice. ques ¥ntes de la promulgacién -
de la Constitucién la implantaci6n de 8 horas de trabajo en -
los Puertos del Pacffico y @el Golfo de M&xico fu& un triunfo-
maydsculo en ese sentido y, que va despufs de la vigencia de -
la Constitﬁcién General de la Repfiblica de 1917 se consagraron
principios.relativos a derechos para los trabajadores afin con-—
8llo todavia se vivfia ese estado de indefensién por no existir
un reglamento del artfculo citado, los estddos de la federa -
cifn empezaron a reglamentarlo, como Yucatén, Sonora, Vera -
cruz, perc sin traer consecuencias positivas porque no tenfa -
aplicacifn-a las zonas marftimas o federales.”

A pesar de todo é&llo se tuvo el triunfo de celebrar con -
tratos colectivos de trabajo, mal redactados, mal hechos, pero
al fin y al cabo contratos colectivos.

A la promulgacifn de la Ley Federal del Trabajo se logré

Gnicamente el que, pudieran registrarse las organizaciones de-
estibadores y maniobristas, para efectos de reconocérseles una
personalidad jurfdica.
En ese Mismo afio © sea en 1932 aparecis también la Ley de Vias
Generales de Comunicaci6n, en donde en Gn‘sélq‘articulo de cor
‘ta redaccién hacfa menci6n que las maniobras de éérga Y §es§a£
ga, almacenaje y transbordo, estiba y desestiba, deberfan ge -
quedar sujetas a jurisdiccién de la Secretarfa de Comunicacio-
nes. ‘ ‘

En lo que respecta a las tarifas, clasificacibn de efec -

tos, responsabilidad por demoras, pérdidas, etc., todas ellas



caerfan sobre la jurisdiccifn de la Secretarfa de Comunicacio-
ne§ "Sin embargo nuestras orqanizacioneé se siguieron rigiendo
por la Ley Federal del Trabajo." (57)

. Afios mds tarde se modific6 el artfculo de la Ley de Vias~
Generales de Comunicacifn que se referié a lo antes dicho, au~
‘mentando su contenido, tomando el nfimero 124 e incluyendo un ~
reglamento al mismo. Las organizaciones segufan luchando para-
conseguir sus metas, concertaron pliticas con los Presidentes-
Alem&n, Ruiz Cortines y LSpez Mateos, con el objeto gque el ar-
tfculo 124 de la mencionada Ley, se ref&rmara para restitufir a
las organizaciones de maniobras marftimas en los puertos, lo -
que legalmente les corresponde segin lo diséuesto por la Ley -
Federal del Trabajo, ya que s8lo tienen dentro de ella el dere
cho al registro de sus comites ejecutivos ante la Secretarfa. -~
de Trabajo y Previsidn Socilal,

Siguié expresando el sefior Barragin que:'Se les ha concep~-
tuado como empresas a las organizaciones de estibadores.y ma -
niobras maritimas a pesar de que la H., Suprema Corte de Justi-
cialde la Nacibén ya ha asentado jurisprudencia al respecto, -~
que dice en términos generales, que si un grupo de trabajado -
res se organiza en forma de sindicato y obtiene permiso de la-
Secretarfa de Comunicaciones y Transportes para llevar a cabo-
maniocbras "no por é&se s6lo hecho se convierte en empreéa de ma
niobras de caricter mercantil cuya Gnica finalidad es la de lu

crar, sino contin@a siendo un sindicato de trabajadores asala-

{57) Obra citada, P4g. 146
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riados que a camblo de su trabajo perciben un jornal y prestan
sus serviclos conforme a la autorizacién concedida por la Se -
cretarfa de Comunicaciones, a un batxdn, indeéendientemente de
aue las maniobras que realicen constituyan un servicio p@blico
porque ésto s6lo significa que deben de ajustar sus activida -

des. a las disposiciones de la lLey respectiva." (58)

: El serior ‘Eduardo Solfs Guillén, Contraalmirante de la Ar-
mada en México, manifestd que: "Se incluya dentro de)l texto de
la Ley definiciones que son de vital importancia como las que

se refieren a qué es lo gue debe entenderse por barco, cufntas
clases hay; para los efectos de una buena aplicacién de la Ley
deberdn de incluirse ese tipo de definiciones. Se propone como
nombre para la Ley en creacifn el de Ordenanzas de la Marina -
Mercante Mexicana obedeciendo £sto a una tradici®n histérica,
debido a gque en antafio existid un cuerpo de leyes denominado -
Ordenanzas de Bilbao, que contenfa preceptos arrancados de las
experiencias de los Fenicios, de las Leyes de Rodio , de Ole -
r6n, etc., fueron también elaboradas gue tuvieron una aplica -

cidn extensa, en México estuvieron vigentes hasta 1773."

En el transcurso del tiempo se incorpora en el Cédigo de-
Cemercio un capftulo especial relativo al Derecho Maritimo: -

ésto fué en la &poca en que gobernaba en M&xico el Presidente-

t

on Eonito Juircz, siondo coste crdenamiento mercantil copia - -

fiel de los C&digos de Comercio Franc6s y Fspafiol, lle sve—o-

(58] Obra citada, Memorias del Senado ... P&g. 150
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vando el nuestro las deficiencias propias de &llos, sucediendo-
pues con la incorporacién de los preceptos relativos al' Derecho
Marftimo al Cc6digo de Comercio la muerte de la autonomfa de a -
quel. ’

Solfs pugna, al igual gque otrés,que el cuerpo de leyes gque-
se elabore, debe aglutinar todo lo que estuviera vinculado con-

el comercio marftimo.

Para concluir la segunda audiencia hicieron uso de la pa}g
bra los sefiores Tom&s Torres y S&rvulo Romerc, representantes -
de la Unién de marineros, fogoneros, mayordomos, cocineros,-ca-
mareros y similares del Golfo de Mé&xico.

Hacen ver que la Ley que se elabore, tenga tales caracte -
res que marque la pauta del progreso en esta actividad, agregan
do que las-leyes dispersas encuadradas en ciertos ordenamientos
es porqué son propias de &llos, asf el C6digo de Comercio se re
ferird al comercio, la Ley de Vifas Generales de Comunicacifn se
encargar8 de las comunicaciones, la Ley Federal del Trabajo en-

su capftulo del trabajo en el mar contiene preceptos de gran
consideracifn en materia de derecho marftimo, pero, sin ser -
exhaustiva, es por estas causas por las cuales, se opina que de
be comprender la ley todas estas situaciones en forma acertada-

. y coordinada.
" C) Tercera Audiencia

Esta fue presidida por el Senador Fernando Lanz Duret, ha-
ciendo en primer términc uso de la palabra el Dr. Alejandro So-.

barzo,de la Confederaci6n de C4maras de Comercio.
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En su dicho el Dr. Sobarzo sostiene que se deroguen todas
aquellas disposiciones gue se encuentren en el C8digo de Comer
clo relativas al Derecho Marftimo, llevéndose a cabo tambi&n -
la modiffcacibn del fndice, sigue diciendo, que el ordenamien-
to que aparezca serd sin lugar a dudas un impulso de considera

qién para el progreso en la actividad marftima.

El Lic. Jesds J. Castorena, representante de la Liga Autf
noma de Trabajadores Marftimos y Conexos de Tampfco y Progreso,
manifest6 que: "Con apoyo en la fraccién XVII del artfculo 73-
de nuestra Norma Suprema, el'Congreso de la Unién emand la.iey
de vVfas Generales de Comunicacifn, teniendo como antecedente -~
el artfculo 72, fraccibn XII de la constituci6n de 1857. En és
ta Ley se enclerran los principios fundamentales sobre vfas ge
nekales de comunicacién y considera como algo inaudito el deri
var de la mencionada Ley un C6digo o Ley de Navegacifn Marfti-
ma, lo que propone es que en esa Ley se lleve a cabo una modi-

ficacibn o se elabore otra con un contenido que se ocupe de la
legislaci6n marftima en forma absoluta e integra a sus fines -

y no a dificultades planteadas; es decir, debe de tenerse en -
_cuenta sus objetivos para actualizarlos en preceptos, asf como
también tomar en cuenta la nueva técnica maritima que empuja a
estz actividad a un positivo progreso, agregando ademi&s que de
be tomarse en cuenta que cl tr&fico marftimo se relaciona con-
el terrestre por lo que toca al comercio, Por filtimo no hay . -
gue olvidarse de las nuevas idéas, corrientes y doctrinas ha -

cerca de la administracién portuaria." (59]

(59} Obra citada, Memorias del Senado..., Pdg. 152,
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En uso de la palabra el sefior Anaya Legaria expres6 que 1la
creécién de la Ley de Navegacifén deber& de hacer un distingo en
tre lo gque debe de entenderse por servicio marftimo y que por -
servicio portuario, puesto que es de vital importancia hacer -
esa diferenciacibn, ya que dejar eso sin darle la atencién debi
da crearfa una situacién de confusi6n.

Agrega ademis que no estf de acuerdo con que en el artficu-
lado de la 'ley en creacidén se incluyan preceptos laborales gque
tengan vinculoc con los trabajadores portuarios, ya que esta ley’
que se elaborari deberi s6lo contener dispositivos que regulen-:

a la navegacién Gnicamente.

Por otro lado en representacidén de la Secretarfa de Patri-
monio-Nacional comparecen los sefiores Angel Altamira y el Liq.—
Mario Moya Palencia, los cuales dijeron: "El artfeculo primero -
tiene un pirrafo que dice que los bienes de dominio marftimo -
son propiedad de la Naéi6n, inalienables e imprescriptibles yv~
s6lo podr&n ser apropiados por los particulares, la explotacién,
el uso y el usufructo de dichos bienes." (60)

Contindan diciendo que la Ley General de Bienes Nacionales
en su articulo ocho contiene la enuﬁeracién de los bienes que —
forman parte del dominio pdblico, al igual que la Ley de Secfe—‘
tarfas y Departamentos de Estado establece en disposicién expre
sa en lo conducente a la Secretaria del Patrimonioc Nacional que
la posesién, vigilancia y administracifn o conservacibn, entre-

otros bienes, de agquellos que forman el dominio p@blico o que -

(60) Memorias del Senado.. Obra citada, P&g. 154.
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son de uso comdn siembre que no estén encomendados a otras depen
dencias.

El problema radica en saber cudles son los bienes de domi -
nio mariﬁimo, afirma el sefior Altamira que esos bienes no seré&n-
los buques puesto que &stos pueden pertenercer a particulares o-
a un régimen opuesto al de dominio pdblico.

Se propone gue no se incluya en el artfculo lo. el término-
“bienes de dominio marftimo", ya que al no hacer mencién de cua-
les son o gué elementos lo integran, es por las razones antes ex

Puestas que se omite é&llo.

Para terminar con la tercer audiencia, hizo uso de la paia-
bra el sefior Lic. Angel Manuel Silvestre C., del Sindicato de -
Trabajadores al Servicio de Practicaje y Armadores de Barcos de
Altura del Grande y Pequeiio Cabotaje y Servicioé'de Remolques de
Embarcaciones en el Puerto de Veracruz.

Fuso en conocimiento ser concesionario por autorizacién de la Se

cretarfa de Marina "para efectuar el servicic de remolque de em-

barcaciones tanto nacionales como extranjeras, en las maniobras-

de atraque, desatraque, enmienda de fondeo y ciaboga, con buques’
de m&s de 2000 toneladas brutas de arqueo, dentro de los limites

del puerto de Veracruz." (61)

Aparte de todo éllo se desarrollan actividades de amarre ¥y
desamarre de barcos nacionales y extranjeros dg altura y de cabo
taje, actividades que estdn reguladas por la Ley Federal del Tra '

bajo, segln remisi6én del artfculo 260 de la Ley de Vias Genera -

(61) Obra citada, p&g. 156
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les de Comunicacifn, ademds agreda el Lic, Silvestre, gue: "Es
necesarlo dar al proyecto de referencia que se compagdnen las
sftuaciones ya existentes con las nuevas disposiciones que se—

Proyectan, 'y que respeten los derechos adquiridos." (62}

D} Cuarta Audiencia

Esta fué presidida por el Senador S&nchez Celis, Intervi-—
niendo en £lla, en primer t&rmino. el sefior Lic. Manuel Canta -
rrell Méndez, en representacifn de la Secretarfa de Marina.

La intervencién estrivé en la administracién portuaria, la ~-—
cual a su punto de vista debe de ser acorde a -las necesidades—
y problemas vividos y no coplia de administraciones extranjeras,
pues, &sto no traerfa un resultado positivo y benéfico; princi
palmente se necesita como se dijo anteriormente una real y ver

dadera coordinacifn de los organismos que intervienen en éllo.

Continfio la intervencibn el sefior Capit&n Rafael Cordera
Paredes, Director de la Marina Mercante. Breve en su exposi --
cibn, sostuvo que a partir de la Revoluci6én todos los gobier: -
nos emanados por ella han llevado a cabo una actividad de desa
rrollo marftimo gradual., para una mejor explotacién de los re-
cursos naturales que tenemos y a f£in de ‘llevar a cabo un pro, -
greso firme y continuado; por lo tanto hay que seguir impulsan
Ao ezta actividad en todes contides,

M continuacién el sefior Enxique Rojas, de la C&mara Nacio
nal de Transportes y Comunicaciones, hizo uso de la palabra, &1 -

cual sefialé que la Ley en elaboracién debers de contener dispo

(62) Obra citada, Memorfas del Senado... Pdg. 156.
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siciones y preceptos que vayan en desarrollo e incremento de -
nuestra marina, afirmando que las obligaciones para los armado
res y bugues de bandera mexicana sean iguales éue en otras lé—
gislaciones y no sean estas obligaciones mds dificiles de cum~
plir, puesto que si existe ésto caerfamos en un plano de desi-
gualdad en relacién a las condiciones gue se les imponen a los
armadores y buques éxtranjeros: con ééto se trata que haya una
accesibilidad en las inversiones de capitales para la creacifn

de buques de bandera nacional.

Para conclufr con la exposicién y dar por terminada la auw
diencia, el sefior Lic. Ignacio Melo y Andrade representando a
la Asociaci6bn Nacional de Agentes Navieros, agregé: que el pro
yecto que se estudia, en su exposicién de motivos responde a:
"... la necesidad de establecer disposiciones convenientes que
unifiquen y establezcan criterios que en parte ya existen en =
el libro tercero de la Ley de Vfas Generales de Comunicacién,-
que comprenden diversos puntos de vista en esta materia, asf -
como en el libro tercero del Cédigo de Comercio, y la parte re
lativa a la Ley Federal del trabajo, ademis de otras leyes y =-
ordenamientos. que én desusc anacrénicos o dispersos, entorpe -
cen la expansi6n de la navegacién y los servicios marftimos = -
..." afiadiéndose con posterioridad que fué “... con el objeto-
de cunplir esos propésitos..." (63), Por lo que se cred el pro

vecto.

Nos dice que si se usa el término embarcacibén "se estd re

(63) Obra citada, P&g. 157
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gulando tambié&n la navegacién interna, pues se trata de un tér-
mino tan aﬁplio que puede ser aplicado, de acuverdo con el signi
ficado que la real acad@mia le A4 desde una lancha de remo hasta
un transatldntico." (64) por lo que es conveniente, nos dice -
el exponenteyque se hable de buque por referirse a la regula -
cifn de la navegacifn marftima.

Se inclina por una concepcién unitaria de la navegacién, -
es decir, gue tanto la naveqéciﬁn marftima como la aérea debe -~
rfa de tener normas gue regularan su actividad en un sélo orde-
namiento o C6digo, como lo tiene el Estado Italiano, sus razo ~
nes son que existen afinidades en un derecho y en otreo a pesar
de sus particularismos pcopios, indica que tratadistas de la a}l
tura de Scialoja, Ambrosini, Cogliolo y Brunetti opinan lo mis;
mo. Seﬁala gque en el proyecto existe una disposicifn, el artfcu
lo 363, que otorga facultades jurisdiccionales a la autoridad -
marftima,. que es ejercida por el Poder Ejecutivo Federal el -
cuai s6lo debe de actuar en la esfera administrativa sin reba -~
sar esos lfmites que corresponden al Poder Judicial.

Habl6 acerca de la responsabilidad y su estado de confu -
sién quérvive en el contenido del proyecto, ya gque existen fra--
ses como "o responsable de la embarcacién' u "o responsable le-
gal" gue hacen dificil su interpretacién por no poder deducir -
las de alguna parte del proyecto.

"La vaguedad representada por la frase ‘o responsable‘de -
la embarcacién" proviene principalmente en la falta de congruen
cia entre el artfculado relativo a esta cuestiGnIy~la parte a -

que se refiere a la 1Inscripeifn en el registro pGblico marfti-

(64) Obra citada, Pdg. 160
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mo." {65) Es légico dice el Lic. melo, que exista esa inscrip-
¢i6n, que haya una finalidad en &llo ¥y no s6lo inscribir por -
inscribir.

Es asy como se concluyé la cuarta audiencia que dié fin a
las discuciones llevadas a cabo en el Sepado, para la aproba -
cidén de la Ley de Navegacifn y Comercio Marftimo, su inclusibn
cn este trabajo fue motivada por la importancia en las modifi-

caciones a la mencionada Ley.

Ahora bien pasaremos al meollo de nuestro tema seﬁaiado -

" en el presente capitulo, es decir, la SituaciSn que se contem -

Pla en la Ley de NavegacifSn y Comercio Marftimo, vigente, y al
respecto sefalamos:

Nuestra Ley estd dividida en cuatro libros, el primeroc se
refiere a disposicicones generales; el segundo al régimen admi-
nistrativo de la navegacién; el tercerc al comercioc marftimo y
el cuarto 'a las maniobra en los puertos. £n el titulo segundo-
del libro tercero, de las personas consta de dos capftulos, el
primero dispone acerca de la tripulacién de los bugues, y el -
segunda acerca de los capitanes.

Dice a la letra el capitulo primero, de la tripulacién de
los buques:

"ARTICULO 145, Todas las personas embarcadas para laborar
en la direccién, maniobras y servicios de un buque, integran -
la tripulacifn del mismo. ’ .

ARTICULO 146. Todos los miembros de la tripulacién de un

(65) Obra citada, P4&g. 160
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buque nacional, deberdn ser mexicanos por nacimiento y hacer -
constar su pericia, capacidad técnica o prAictica en el desempe
fio de sus funciones a bordo y no estar inhabilitados para el -
cargo o.servicio que presten, de acuerdo con lo gque determinen
las leyes y reglamentos respectivos."

Dice a la letra el capftulo segundo, de los capitanes:

"ARTICULO 147. El capitidn de un buque seri nombrado por -
el naviero o armador y debe tener la capacidad legal para obli
garse y cumplir las atribuciones gue establecen esta ley y su-
reglamento.

ARTICULO 148. Los capitanes de los buques mexicanos est&n
obligados a enarbolar el pabellfn nacional, tanto en la navega
cifén como durante su permanencia en puerto, excepto cuando las
circunstancias no lo permitan.

ARTICULO 149. El capitdn de un buque deber& permanecer -en
su cargo mientras no sea relevado. S6lo podri ser separado por
las causas que establezca el reglamento de esta Ley. Si la em-
barcacifn seencontrase en el extranjero, para separarlo se re -
querird ademds, el consentimiento del cénsul de Mé&xico, siem -
pre que haya persona capacitada para substituirlo."”

De la transcripcién de los artfculos anteriores, es de a-
preciarse que un tftulo como es el referente a las personas, -
es bastante pobre en contenido, ya que cinco artfculos no pue-
den reglamentar en forma debida la situacién jurfdica tanto de
la tripulacién como del capitén, asi como también las relacio-
nes entre ambos; no se incluy§ al crearse la ley como deberfa-
haber sido conveniente lo referente al trabajo en el mar, cer-
cenando lo conducente al proyecto presentado por el Dr. Cervan
tes Ahumada, como lo mencicnamos en los debates del senado; hu

bo razones de todas Ifndoles pero ninguna fundada; segin nues -
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tro punto de vista, ya que no se establecen reglas propias y --
. particulares sobre la prestacibn de servicios en el mar, actual
mente tenemos que estar a lo dispuesto en esta materia a lo que
ordena la Ley Pederal del Trabajo, en el tftulo relativo a tra-
bajos especiales, como es lo referente a los trabajadores de -~
los buques.

Por lo gue desprendemos la no existencia de disposiciones-
en la Ley de Navegacién y Comercic Marftimo y se nos remite a -
la Ley Federal del Trabajo que contiene débiles disposiciones -
en lo relacionado con el trabajo en el mar, desde luego es nues
tra opinion, ya gque por ser el derecho marftimo una rama del de
recho con caracterfisticas propias, la reglamentacifn y regula -
cibén del servicio gue se presta en el mar, exige que se esta ——
blezcan normas que encuadren en esta situacibn, ya que la elabo
racién de una ley o un c6digo donde se aglutine todo lo refe:eﬁ
te al.derecho marftimoc, debe de hacerse en tal forma gue nc ex;
cluya o deje afuera reglamentaciones de importancia como lo son
las que se relacionan con el trabajo en el mar y todo lo que --
esté en conexibn con €llo, o sea disposiciones y preceptos con-
tractuales.

Al respecto el Profesor Cervantes Ahumada nos dice gque: -

“las normas contenidas actualmente en la Ley Federal del Traba-

jo son notoriamente atrasadas e inadecuadas y gque urge para .com

pletar la reglamentacién marftima una reforma a la Ley laboral-
que se ajuste a las normas que, con intervencién de nuestro pa-
s, ha establecido la Oficina Internacional del Trabajo y que -

se. contienen en el Cédigo Internacional para la gente de mar."-



(66},

IXI. REGLAMENTACION RESPECTO DEL TRABAJO EN EL MAR CON LA

LEY FEDERAL DEL TRABAJO.

Las condiciones laborales, asf como el medio en gue se -
presta el trabajo en el mar, reviste caracterfsticas propias, -~
~en virtud de que la Gente de Mar no puede separarse del lugar-
de su trabajo, ademids existe el alejamiento de la tierra y de
la familia, el peligro constante frente a los riesgos de mar,-

etc., por lo que amerita una reqgulacién especifica.

Al respecto el maestro Castorena nos dice que la reglamen
tacién del trabajo marftimo obedece a que debe de regularse -~
par;icularmente por sus caracteristicas, lé mismo que el traba
jo ferrocarrilero o del campo se ven reglamentados por normas-
que responden a las caracterfsticas propias de cada uno de -~
esos trabajos, en igualdad de condiciones se encuentra el tra-
bajo en el mar, que por sus particularidades reviste tintes -
proplos sui generis que motivaron que el legislador elaborara
preceptos gue realmente encuadraran dentro de esta actividad,-
sin negar que s6lo formulé principios generales.

Dice textualmente que: "Ese régimen es, en nuestfa Ley, -
el m&s complicado de los particulares, se trata del trabajo de

m&s profundas y notables caracterfsticas." (67)

(66] Radl Cervantes Ahumada, Dr., Ley de Navegacifn y Comercio
Marftimo, edit. Herrerxo, S.,A., México 1964, Pdg. 25.

(67] Castorena Jesds J,, Manual de Derecho Obrero, 4a. edicidn
México 1964, P&g. 212.
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En la Ley Federal del Trabajo, los precepteos que se apli-~
can en lo que se reffere al régimen del trabajo mar!tiho, en =
las embarcaciones Mexicanas y a su Tripulacidn, responden al -
concepto de que el bugque es una extensidn territorial del Pafs
de que se trate;. es decir, las leyes aplicables serdn las del
Pabell6n que enarbole el buque. Al respecto el maestro Casto-
rena nos dice que: "El principio de la extraterritorifalidad de
las embarcaciones, impone el criterio de la aplicacidn de la -
Ley en las embarcaciones de Nacionalidad Mexicana a grado tal,
que el cambio de Nacionalidad de uné embarcacisn ocasiona la -
terminacién de los contratos de trabajio de la Tripplacidn." -
(68) )

Es. importante mencionar que la posici6n de nuestros Tribu -
nales no es tan estricta respecto de aquellos casos en que las
Empresas que operan embarcaciones que navegan con bandera de -~
otros Pafses, ocupan Tripulacifn Mexicana, se han decidido por
el principio de que son la Ley y los Tribunales Mexicanos los

llamados a resolver los problemas del trabajo.

A nuestro punto de vista, es importante sefialar que el Cg
digo Alemdn de 1861 y los C6digos Escandinavos, sentaban por = .
‘una f6rmula lograda con algun rodeo, que las personas empled -~
" @as en un buque sin pertenecer a la Tripulaciéh, propiamente -
dichia, Lienen las mismas obligaciones y gozan de los m;suws dg

rechos que los hombres de la Tripulacién,

(68) Obra citada, Manual de Derecho Obrero... Pdg. 213,



A lo cual nosotros no estamos de acuexdo; en virtud de que la
Tripulacidn mantiene una relacidn laboral, es su Qnica fuente-
de ingresos y por lo tanto debe regir por Leyes gque regulen . -
perfectamente los derechos y obligaciones de la Gente de Max,«
a diferencia de los pasajeros que s8lo realizan un viaje de =~
Placer sin que ello implique tener obligaciones como trabajadgo
res de la Empresa Marftima.

No obstante nuestro comentaric, sefialaremos que ésta fue-
reproducida despuls por el C8digo Portugufs; fud desarrollada-
por el C6digo Espafiol, €1 cual declar$ que se entiende por Tri
pulacién de un buque el conjunto de todos los individuos embar
cados necesarlos para su direccifn, manfobras y servicios como
los Marineros, Pilotos, Maquinistas, Cocineros y demds indivi-
duos ejerciendo a bordo funciones no especificadas. En fin, en
contrd su dltima expresifn en la Ley Alemana, sobre Gente de -
Mar, pués sent6 en principio que toda persona empleada al ser-
vicio de a boxdo del buque durante el viaje por cuenta del ar-
mador forma parte de la Tripulacién, y que afin los empleados -
del sexo femenino posén los mismos derechos y obligaciones que

los hombres de la Tripulacién.

La administracién de la Marina, considera como formando -
parte de la Tripulacibén todos los individuos gue reciben unbsi
laric normal (del armador) v ejercen a bhordo una funcifin nece-
saria para la explotacién del bhque como los: M&dicos, Comisa-
rios; Contadores, Administradores, Cajeros, Cocineros, Camare-

ros, Sobrecargos, etc.,, hasta un peluquero, si estd remunerado
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por- la Empresa Naviera y si ésta percibe por si misma la xemu-~

neracidn de los servicios que presta a los ﬁasaje:qs.

Creemos que queda entendido que no se trata aguil m8s que«
de personas empleadas y remuneradas por el armador. a cambic de
su trabajo normal, contindo y subordinado, por lo que se confi

. gura la relacién Obrero Patronal.

Ahora bien, pasando a otro punto, realizaremos un andli -
sis comparativo de los novedosos artfculos del Proyecto del C6
digo Marftimo Uniforme para los Pafses Centroamericanos con la
Ley Federal del Trabajo, y al respecto sefialaremos lo siguien-
te:

"ARTICULO 6o, No deberdn emplearse en los barcos menores
de 18 afios, no obstante podrdn admitirse por excepcién mayores
de 16 a quienes, previo exdmen médico, la autoridad administra
tiva conceda permiso para trabajar a bordo de barcos escuela -
sujetos siempre a la vigilancia de la autoridad administrativa
v los contratos que les conciernen deberdn celebrarse por su -
representante legal.” (69)

Es de hacerse notar que procede la contratacién de meno -
res de 18 afios hasta los 16 con el s6lo efecto o préposito de
fines educativos, como es el caso previsto de querer. ingresar
a un barco escuela y trabajar en &1, con el requisito de tener

un examén médico que lo faculte como capaz y facultado para en

trar enncndifndnens ol permiso por la autoridad administrativa,

(69) Proyecto para el C6édigo Marftimo Centroamericano, Separa-
ta de la Revista de la Facultad de Ciencias Jurfdicas y -
Sociales de la Universidad de San Carlos de Guatemala, -~
Epoca V1, nos, 7 y 8, Guatemala, C.A., 1959, Pdg. 130.
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ademds de que los contratos se celebrarfin con los reéresentanr
tes legales de los menores que contraten.

Al respecto nuestra Ley Federal del Trabajo, atinadamen -
te, no permite el trabajo de menores de 15 afios, sin excepcifn
en virtud de que no obstante de tratarse de cuestiones educati
vas, no deja al tripulante excento de correr los pelfgros pro-
plos de la navegaciSn, y si el estudiante trabajo a bordo, en-
todo caso debe ser considerado como trabajador y remunerado -
por su trabéjo. Para fundamentar lo manifestado sefialaremos el
artfculo de referencia.

"ARTICULO 191. Queda prohibido el trabajo a éue se refie-
re este capftulo a los menores de quince afios y el de los meno
res de dieciocho en calidad de pafioleros y fogoneros." (7@)

Pero anexo y con relacifn al artfculo 6o, del Proyecto, se
encuentran los artfculos 7 y 8 que nos sefialan:

"ARTICULO 70. Quienes Infrinjan el artfculo anterior se -
rédn sancionados con una multa egquivalente al dé&cuplo del suel-
do de un marinero, de los de fnfima clase ocupados en el bar -
co. Esta multa serd aplicada por la autoridad competente del -~
puerto de matrfcula."

Este articulo nos sefiala que la midxima autoridad del bu -
que osea al Capitdn, o el Naviero se verdn sancionados en.el -~
Caso que no se cumpla con lo ordenado, puesto que en ellos re-

cae la obligacibn de cumplir con lo dispuesto; la misma san -

(70) Ley Federal del Trabajo 6a. edicidén, editado por la Secre
tarfa del Trabajo y Previsién Social, México 1984, Pdg. =
131.



- 131 -

cidn es impuesta a &llos en el artfculo siguiente,

"ARTICULO Bo. Ninguna persona podrd ser contratada sin la
presentacifn de certificado mé&dico que compruebe su aptitud pa,
ra el desempefic del trabajo. Por la fnfraccifn de este artfcu-
lo, se aplicard al Navierc o al Capitin la sanci8n establecida
en el artfculo anterior." (71)

Estos artfculos sefialan las multas, a gque se hacen acree—
dores ya sea el Capit&n o el Naviero en el caso de contravenir
con lo ordenado en los dispositivos antes enunciados.

Existen disposiciones en el Proyecto gue son toda una no-
vedad y que en nuestra Ley Federal del Trabajo y en la Ley de
Navegaci6n y Comercio Martftimo no exiscén, tales disposiciones
son las siguientes:

"ARTICULO 12. A cada trabajador se le entregari, a la ter
minacién de su contrato, una cartilla marina en la cual deberd
hacer constar el Capitdn su emplec a bordo del buque. La forma
y el contenido de la cartilla, serdn determinados por el regla
mento; pero en ningfin caso se hard referencia a la calidad del
trabajo o a los salarios del trabajador. En defecto del regla-
mento, la cartilla contendri los datos y requisitos estableci-
dos por los usos."

"ARTICULO 13. El trabajador tendrd derecho, en cualquier-—
tiempo, a que el Capitin le expida, por separado, una constan-
cia sobre la calidad de su trabajo." (72}

A nuestro juicio estas disposiciones tienen por. finalidad

(71) Obra citada, Proyecto del c6digo... Pdg. 130.

(72) Obra citada, Proyecto del c6digo... Pdg, 130 y 131,
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que el trﬁbajador del mar, tenga consigo antecedentes que en -
un momento dado podrédn servirle de elementos positivos para fu
turas contrataciones; cosa que no sucede en nuestro Pafs y es—
de reconocerse que serfa de gran valfa y ﬁrovecho que se incer
tara una norma de esta naturaleza en nuestro ordenamiento marg
timo, ya que s6lo aparece en el artfculo 132, fracciones VII y
VIII de la Ley Federal del Trabajo, que a la letra dice:

“ARTICULO 132. Son obligaciones de los patrones:

VIi. Expedir cada quince dfas, A solicitud de los traba-—
jadores una constancia escrita del nGmero de dfas trabajados y
del salario percibido;

VIII. Expedixr al trabajador que lo solicite o se separe-—
de la Empresa, dentro del término de tres dfas, una constancia
escrita relativa a sus servicios;..."” (73}

Es importante é&ste artfculo pero, desde luego, es un ar -
tfculo enfocado a los trabajadores en general y no de manera -
especffica para un trabajo distinto como es el desempenado por
los trabajadores del mar} es decir en concreto para los traba-

jadores que prestan sus servicios a las Empresas Marftimas.

(73], Ley Federal del Trabajo 6a. edicién, obra citada, P&g. 79. .
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Iv. FUTURA CREACION DE TRIBUNALES MARLTIMOS

Nosotros creemos que el presente punto, es la médula de =
nuestro estudfo, pu8s abre un camfno para la justicia de los -
Trabajadores de las Empresas Marftimas, ya que existirfa un -~
Tribunal que entenderfa rigurosamente las cuestiones jurtdicas

Y no dejarle a los Tribunales no especializados en esa materia.

Se obhserva gque, en el futuro la creacif6n de Tribunales de
ésta especie seri necesaria para que en ellos se ventilen nego
cios que estén vinculados con el Derecho Marftimo.

Algunos autores mencionan que la préctica en Pafises, como Bra-
sil, ha demostrado que la existencia de Tribunales de &ste ti-
Po han trdido consecuencias positivas, ya que los elementos in
tegrantes de ese 6rganc son personas que conocen la materia y-
al juggar existen fallos m&s acertados que los que pudiera dar

Se en otro Tribunal que no tuviera ese carécter.

Pasaremos a sefialar la opinién de distintos juristas:

El Maestro Argentino Josd Domingo Ray, nos dice que: "Se-
han presentado diversos proyectos sobre la creacifn de Tribung
les Marftimos compuestos por Marinos y Abogados. En este senti
do existe un proyecto del asesor de la Prefectura Nacional Ma-
rftima, Armando Luisg Selva, sobre la creacién de un Tribunal -~
de cardcter Administrativo Penal, inspirado en los lineamien -

tos generales del aque funciona en Brasil." (74)

(74} Domingo Ray José&, Derecho de la Navegacién, Particularis-
mo y Autonomfa, Buenos Aires 1959, P&g. 65, .



£l mencionado autor, -ali hablar de la Autonomfa jurisdic «
cional del Derecho de la Navegac®®n, nos afirma que: "Propugna
mos la especializacifn de los Srganos encargados de resolver -
las causas referentes al Derecho de la Navegaci®n por la difi-
cultad que existe en que los jueces conozcan con la precisifn-
necesarfa las materfas mis diversas y puedan valorar debidamen

te los problemas en juego en cada una de ellas." (75)

La existencia de los Tribunales Marftimos se rementa si -
glos atrds, las leyes del Consulado del Mar, son el mis remoto
antecedente, ya que segln se sostiene, su origen fué Barcelona
por existir ahf un Tribunal Marftimo conocido con el nombre de
Consulatus Maris, la creacién de &ste tipo de Tribunales no es
de concepcién actual, puesto que siglos antes ya los habfa, ra
26n por la cual en la actualidad su instauracién estari llama-

da a responder a las necesidades del lugar donde se nombre.

Para otro distinguido autor, John Colombos, menciona la -
existencia de un Tribunal Marftimo. en Inglaterra, denominado -
Tribunal del Almirantazgo, y nos dice que: "Investigaciones re
cientes han. sentado la gran antiguedad del Tribunal del-Almi -
rantazgo Inglés, el Domesday del Tribunal Ipswich, publicado -
en la Rolls Series, y las Boeough Roles de Yarmouth prueban la
existencia de Tribunales de Puerto o Marftimos, mucho antes de

4 do IXI.

24
[Yo ot

Esos Tribunales que se reunfan de cuando en cuande, pose-

(751 Obra citada, Derecho de la Navegacidn.., Pdg. 108
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fan muchos de los atributos de los Tribunales del Almirantazgo
de é&poca ulterior, y administraban el Derecho Marftimo. tal co-=

mo entonces se entendfla dste tanto a los navegantes como a 10S

marcaderes." (76}

No podfamos pasar desaéercrbtdo lo manifestado por el si-
gulente autor, Atiljio Malvagny, va que habla de un Derecho La-
boral de Navegacién 1o mismo que de un Derecho Procesal de la-
Navegacidn tiene sus normas con caracterfsticas propias de a-~-
plicacifn para cuya Interpretacién, y nos dice: "No deben olvi
_darse las normas de fondo consagratorias a Derechos a que es -
tdn destinadas a servir, con peligro de inutilizarlas haciéndg
les perder toda eficacia.

siendo el Derecho de la Navegacidn un Derecho especial, -
toda norma que lo integra debe interpretarse, en primer lugar,
de acuerdo con el espfritu e fndole del conjunto de principios
de que forma parte y subsidiariamente, segfin los Principios Ge

nerales de Derecho aue sean aplicables." (77)

Ccomo nos dimos cuenta Malvagny, se inclina por la erec =-
cidén de Tribunales Marfitimos, pués, sostiene gue son los apro~
piados para conocer de las causas propias del Derecho de la.Na

vegacién.

(76) -Colombos Jhon C., Derecho Internacional Marftimo, Traduc-
cién de José Luis de Azclrrxaga, Biblioteca Jurfdica Agui-
lar, Madrid 1961, P4g. &.

(77) Malvagny Atilio, Derecho Laboral de la Navegacifn, Edito-
rial de Palma, Buenos Aires 1949, Fdg. 94.
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Nosotros nos atrevemos a decir que el hecho de erégirse -
en Mé&xico @ste tipo de Tribunales, tendrfan una Jurdsdiccibn -
Federal y una ublcacién en los Puertos de mayor rmbortancia; -
ello, desde luego, darfa resultados provechosos por las razo -
nes antes expuestas y mencionadas por los distintos jufistas.

Agregamos que si existen Tribunales Civiles, Penales, Mi-
litares, etc,, :porqué no concebfr la existencia de Tribunales

Marftimos?.

Actualmente los problemas Obrero Patronal, gue se suscl -
tan entre la Tripulacidn y las Empresas Marftimas, se resuel -
ven en Tribunales Laborales, en el Distrito Federal, especffi-
camente en las Juntas Especfales Tres y Tres Bis de la Federal
de Conciliaci6n y Arbitraje, las cuales son competentes para -
conocer de los conflictos laborales del transpoite en general,
sea Terrestre, Fluvial o Marftimo, no asf en un Tribunal Maf!—
timo especializado que conozca la naturaleza del trabajo que -
Presta la Tripulacién, pués se aplica la Ley federal del Traba
jo, vy como ya mencionamos en capitulos anteriores, regula én -
un apartado a los Trabajadores de Bugues, sin tomar en cuenta-
que se trata de trabajadores que prestan sus servicios en csn-
diciones de trabajo diferentes que cualquier otra Empresa.

Como dato estadfstico, mencionaremos aue en el afio de -
1987 v 1a mna wva del precents afin, esvisten en las mencionadas-
Juntas, un porcentaje de juicios fnferior al 2%, por lo que de
nota la falta de aplicacifn y problemitica existente en-la que

se presentan los Trabajadores del Mar, para. peder demandar sus
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prestaciones, ya que como mencionames no es un Tribunal espe =
clalizado en la materda, n® mucho menos se encuentra en algln~
puerto donde los Trabajadores tenqan' la facilidad de recurrir,
sin olvidar que existen en dRferentes puntos de la Repblica ~«

otras Juntas Especilales,

Con lo anterior, podemos dar por té@rmfnado el presente y- .

4ltimo capftulo de nuestro estudifo,




CONCLUSIONTES

1. E1 transporte por mar fué y &s el medio de que se
ha valido la humanidad para desplazar las mercaderfas gue des-
de tempranas edades ha sido objerc del comercio, por lo cue el
Derecho Marftimo es considerado por la Doctrina como pionero -

en la creaci6n de Instituciones Jurfdicas.

2, Con relacién a los textos legislativos marftimos~
mds antiguos que se conocen, existe un total acuerdo entre los
diversos autores consultados, por lo que podemos estar tranqui

los sobre la existencia de dichos textos.

3. Con relacifn al concepto de Derecho Maritimo, e -
xiste discrepancia en los conceptos dados por diferentes auto-
res, pero consideramos que la definicifn otorgada por el Profe

sor Olvera de Luna, es la mis concreta y precisa.

4. Con relacién a la Legislaciﬁn en México,-existen-
crénicas de la conquista que comprueban gue los Aztecas, cuaﬁ—
do llegaron los Espafioles a éstas tierras Americanas, ya cono-
cfan el uso de la canoa, la cual utilizaban en actividades de-
pesca, en el transporte de personas, 'y en el comercio de mer -
cancfas a puntoé riberefios, por lo que concluimos gue ya exis—

tia el comercio en América.



5. En México la principal Ley secundaria que regla-
mentd al Derecho Marftimo fué el C6digo de Comercio de 1884,-
seflalando en el tftulo segundo, las personas que intervienen-
en el comercio marftimo, capftulo IL, de los Oficiales y Tri-
pulacién de la nave, con post;rioridad aparece el Cédigo de -
Comercio de 1889, con algunas reformas v empezando a reglamen
‘tar la proteccién a la Tripulacién en su relacién laboral. A=
continuacién el C6digo de Comercio de 1363 en el cual ya apa-
rece la reglamentacién especial de la Lev de Navegacidén y Co-
mercio Marftimo pero con s6lo cinco artfculos que a nuestro -
punto de vista no son sUficientes para regular el amplfcimo &m-

bito maritimo con sus multiples complicaciones.

6. La circunstancia de que el Derecho Mercantil con
temporinec considere a la Empresa como la institucién funda -
mental, y que en torno a ella tienda a caracterizarse dicha -
disciplina y a diferenciarse del Derecho comfin, la Fmpresa -
tenga una Importancia fundamental, explica ios vinculos que -

existen entre el Derecho Mercantil y el Derecho Laboral.

7. Podemos decir gue existe una qran relacién entre
el perecho del Trabajo y el Mercantil, ogrgue ambos toman a -
la Empresa como un elemento fundamental en sus felaciones ju-
rfdicas y el Derecho Mercantil regula formas de trabajo dque -
como nos dimos cuenta, posteriormente pasan al Derecho del -

Trabajo.



8., La regulacifn sobre las relaciones de trabajo en-
tre la Tripulacifn y la Eﬁpresa Nayiera pasaron del C6digo de-

Comercio a la Ley Federal del Trabajo.

9. Como mencionamos en nuestro estudio, existe muy -
poco auge en nuestra Marina Mercante, al respecto podemos afir

mar que desventuradamente nuestra Marina Mercante Nacional si-
gue estando olvidada por el Estadc y como consecuencia de ello
€5 una de las m3s raqufticas de los Pafses del orbe), como lo -
demuestran los datos estadfsticos a través de nuestra hist6 -

ria.

10. De acuerdo a la doctrina, existe discrepancia en-
cuanto al concepto de Empresa Naviera, va que existen diferen-
tes denominaciones que se emplean como sinénimos, es decir gue
los conceptos de Empresa Naviera o Armadora, o simplemente Em-
presa y los de Naviero o Armador se emplean como sindnimos, pe
ro podemos decir que Empresa Marftima es aaquells que explota -

comercialmente bugues sean propios o no,

11. Existen diferentes clases de Empresas Navieras en
el Registro PGblico Marftimo Naclona, las cuales son las cons-

tituidas como: Sociedades An6nimas, Sociedades Cooperativas y

las llamnadas Zipresas de ParbicvipaciGn Estalal. Al rospectc
podemos concluir que atravesamos por una etapa de politica in

tervencionista del Estado en materias cue propiamente ahogan-



la iniciativa privada, bajo dos aspectos: en uno, el Estado -
combina su capital con el de los particulares en las activida
des econfSmicas que representan ciertos problemas de cardcter-
técnico; en el segundo, cbmodamente desplaza a dichﬁs particu
lares en las Empresas gue no representan ningGn riesgo en sus
operaciones, simulando con ello una gran preocupacién por el-
desarrollo industrial y comercial de nuestro Pafs. Sin embar-
go en donde realmente se necesita la mano poderosa del Estado
Para guiar por los caminos de la segura prosperidad, es donde-

brilla por su ausencia.

12. El procedimiento para el registro de una Empresa-

Naviera en nuestro Pafs, es sumamente sencillo.

13. Con relacién a la Tripulacifn, cncluimos que &s-—
ta la integra todas las personas emhbarcadas para laborar en -
- la direccién, maniobras y servicios de un buque y en general

al servicio de la Fmpresa Naviera.

14. En realidad existe preocupacién por la Unifica -
cién del pPerecho Mér:timo, y son ejemplo las ?iversas Conven-
ciones Internacionales y los diferentes groyectos legislati -
vos como el C6digo Marftimo Uniforme. para los Palses Cenﬁtoa—

mericanos v el C6digo Portuario. Mucho se ha necho 'y mucho. -

cueda por hacer, a pesar del peligro cue ello representa a -
los intereses particulares de Naciones poderosas, pero los es

fuerzos que se hagan para lograr la Unificacién ha de fructi-



ficar en Centroamérica, desde luego, incluyende a nuestro Pafs.

15, Consideramos gque la necesidad de una Ley moderna—
y dgil orientada al desarrollo de la Marina Mercante y del co~
nocimiento marftimo se hace sentir en Méxlco con gran intensi=-
dad, principalmente, por la extensién y alcances del programa

de progreso maritimo que se ha venido desarrollando.

16. Existe un proyecto muy poco conocido y que lleva-
el nombre del C&digo Marftimo Uniforme para los Pafses Centroa -
mericanos,. €1 cual gracias a la inestabilidad polytica de algu
nos -Pafses Centroamericanos no ha sido posible su aplicacién{
Al respecto nosotros opinamos gque dicho provecto dada su exac-

titud deberfa permitirse su convensién en Ley,

17. En los dfas 19,20,21 y 22 de Junio de 1962, se --
llevaron a cabo audiencias pdblicas con el fin de poder agru -
par en una scla Ley todas las cuestiones relativas al Derecho-—
Marfitimo, pués se encuentra dispersas en varios ordenamientos.
A dichas audiencias comparecieron varios estudiosos de la‘matg
ria, pero poco caso se les hizo a sus aportaciones, pués como—r
siempre, el Estado hace lo que guiere, ya gue teniendo como an
tecedente el Proyecto éel Cc6digo Marftimo para los Pafses Cen-
troamericanos, considerando los precedentes de la Legislacién-
comparada, las recopilqciones Internacionales y tomando en es-

pecial consideracifn las caracteristicas de los problemas Mexi:



canos se deberfa haber logrado una exacta Ley, cosa que segin -

auestro punto de vista, no sucedif,

18. Propongo la elaboracifn de una Ley que en forma -
sistematizada reglamente todo lo concerniente a los trabajado-
res al servicio de las Empresas Marftimas, ya que como sefiala-
mos . en nuestro estudio, el &mbito de poder del Capitan'y en ge
neral de la Tripulacién, se encuentran conteﬁido en preceptos-

legales mis © menos dispersos.

19, Consideramos que las normas contenidas, actualmen
te, en la Ley Federal del Trabajo, son notoriamente atrasadas-
e inadecuadas v que urge para completar la reglamentacifn marf
tima una reforma a la Ley Laboral y nue se ajuste a las necesi
dades que existen sobre la relacifn entre la Tripulacién y la-

Empresa Naviera.

20, Para que una Empresa nerdure, evolucione y crezca
dependerd en muchf{simas ocasiones de que las relaciones entre-
el empresario v el personal sean cordiales, que los obreros -
sientan que sus necesidades econfmicas son cubiertas y satisfg
chas ampliamente por el patrfn v aue su situac;dn econdmicé se

beneficiard por el crecimiento de la Empresa y la proteccifn -

~ue é&sta les otorgue,




21, La necesidad de resolver adecuadamente las cues -
tiones Marntimas, hard que se erfja en nuestro Pafs, por prin;
cipio, un Tribunal Marftimo con ubicacién en algfn puerto v de
biendo tener jurisdiccidn Federal, por lo que nos atrevemos a

proponer su creacidn en Méxifco.
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