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P R O L O G O 

El presente estudio sobre la relaci6n entre la Tripula -

ci6n y la Empresa Naviera, pretende dilucidar de una manera -

breve y substanciosa, las confusiones para determinar que peE_ 

sanas son consideradas coMo parte de la Tripulacidn y que re­

lación suardan con la Empre~a Naviera, así corno precisar que­

se entiende por Empresa NavJ:era, su diferencia con otras Em -

presas y cuantas clases de Empresas Navieras existen en el R~ 

gistro POblico Marítimo Nacional. 

As!~ismo nuestra intenc~6n es da~ una visión de lo nece­

sario que resulta el establecer un Tribunal Marítimo que ca -

nazca de los problemas ~ue se susciten entre las Empresas Na­

vieras y la Tripulaci6n. 

~Jue5tro modesto trabajo de investigaci6n, consta de cua­

tro cap!tulos: En el ca~!tulo primero se estudian los antece­

dentes hist6ricos del Derecho Mar!tirno, concepto de Derecho -

Maríti~o y r .. egislaci6n en Héxico; en el siquiente capítulo se 

hace menci6n de diversos conceptos de Empresa, señalando las­

difer.cntes clases de Empresas Navieras: En nuestro tercer ca­

pítulo tratarnos de establecer el concepto de Tripulación y, -

sobre todo deterwinar que personas integran la Tripulaci6n; -

Bn el capítulo cuarto y Gltimo, señalaremos, por considerarlo 



de gran importancia, los Proyectos del Código Mar!timo Unifor­

para los Pafses Centroamericanos y Ordenanzas d~ la Marina Me!_ 

cante, pasando inmediatrunente a señalar la situación que se 

contempla en la Ley de Nave9aci6n y Comercio Mar!timo, mencio­

nando brevemente los debates a los que se sornet~6 dicha Ley a~ 

te la C4mara iniQ~adora, siendo ~sta la de Senadores, con pos­

terioridad señalaremos la Re9lamentaci6n respecto del Trabajo­

en el rnar con la Ley Federal del Trabajo, y nuestra inquietud­

sobre la creaci6n de un Tribunal Marítimo en M~xico. 



ESTUDIO SOBJIE LA RELAC!ON ENTRE LA TRIPULACION y LA 

EMPRESA NAVIERA 

C A P I T U L O PRIMERO 

REGIMEN LEGAL DE LA TR.IPULAC!ON EN EL DERECHO MARITIMO 

I.- ANTECEDENTES HISTORICOS 

Desde remotos tiempos, e~ mar ha constitu!do para el hom­

bre una irresistible atraccidn¡ esto tiene fácil explicaci6n -

si pensamos que las dos terceras partes del Planeta estSn for­

madas por los oceános, de tal suerte que el hombre ha respond! 

do con temeraria actitud lanzándose a las tareas rn4s audaces,­

con el prop6sito de consumar la conquista de los mares, pero -

siempre con el temor que despierta lo desconocido. 

Realmente resulta imposible determinar con exactitud, el­

momento en que se inicia la hist6ria de la navegaci6n, sin em­

bar90, un hecho si resulta cierto, o sea, que el transporte 

por mar es uno de los más antiguos medios de que se ha valido­

la humanidad para desplazar las rnercader!as que 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, primero familiariz~ndose con los peligros -

que el mar representa, luego aventur~ndose en él a bordo de 
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rasticas embarcaciones de escasa solidez y precaria estabili -

dad, cuya fuer2a propulsora era la energ!a humana aplicada a -

los r~mos. Posteriormente se descubre la vela, cuyo uso permi­

te aliar la potencia del viento a la desarrollada por los re -

mos. 

Ya en posesi6n de un mayor acervo de conocimientos en el 

arte de la navegaci6n, y sin duda acariciada par su misma nat~ 

raleza proclive al comercio, el hombre Canaliza sus esfuerzos 

y su ingenio inventivo a lograr mejores navíos~ mas s6lidos, -

más veloces, más grandes; en fin, en todo sentido más aptos p~ 

ra desempeñar la misión de convertir a la navegaci6n en algo -

Práctico, seguro y rentable, lo que vino a determinar que el -

transporte por mar sea factor determinante en el desarrollo de 

la humanidad. 

El transporte mar!timo podemos decir, nació aparejado al­

nacimiento mismo del nav1o, ya que ~ste, es desde su origen 

una máquina destinada y construída con ese fin, es decir un a~ 

tefacto que tiene por objeto llevar a abordo una carga Gtil, a 

un destino determinado, en atenci6n a las necesidades impues -

tas por el comercio en auge, a m~rced del desarrollo de los 

pueblos. 

Como puede deducirse de lo anterior, desde los más remotos 

tiempos las embarcaciones han constituído uno de los más impo~ 

tantes medios de transporte, tanto de personas, corno de merca~ 

c1as y al igual que todas las actividades del hombre que tie -

nen relaci6n con el comercio, el transporte mar!timo está pla­

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



y resueltos, primero conforme a normas consagradas por la ces -

tumbre y los usos en la antiguedad y posteriormente por normas 

escritas.' 

La navegaci6n ha jugado un papel tan importante en la exis­

tencia de los pueblos ribereños al mar, les ha rendido tales 

servicios y ha ejercido una influencia tan decisiva en su g~ne-

ro de vida, en su desenvolvimiento, en sus destinos, que no po­

dta dejar de dar lugar a normas jurídicas especiales, por lo 

que el Derecho Marítimo es considerado como el pionero en la 

creaci6n de Instituciones Jurídic1;1~t: ha llegado a nosotros a 

trav~s de la práctica, igual a como se le conoci6 en los prime­

ros días en que la navegaci6n estableció relaciones entre los -

pueolos, así hist6rica, política y jurídicamente, es reconocida 

la actividad relacionada con el tráfico marítimo como pionera. 

Si durante mucho tiempo no ha sido netamente di~tinguido -

el Derecho Marítimo del Derecho terrestre, esto obedece a que -

los antiguos.no daban la misma importancia a la división y cla­

sificación de las nociones jurídicas; pero es importante hacer 

notar que la parte atribuida a la marina era mucho mas extensa-

que la reservadü ul comercio terrestre y ésto se explica por el 

carácter cspecialísirno del Derecho Marítimo. 

Así pues, los principios Generales del Derecho no han bas-

tado nunca para regirlo y muy temprano se sintió la necesidad -

de reglamentarlo de una manera especial, también los documentos 

de Derec~o Marítimo abundaron en toda época en todas las nacio -

nes marítimas, y est:a misma riqueza di6 la idéa de coleccionar­

y comparar las l.r:gislaci.ones marítimas. 
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Desafortunadamente ya casi no queda nada de las leyes mar! 

timas de los fenicios, egipcios, cretenses, atenienses y carta­

gineses, que sin duda deb!an haber tenido un gran desenvolvi 

miento debido a la importancia de la marina de sus pueblos, sin 

embargo algunos autores aseguran que el rtnico.fragmento que ha 

llegado hasta nosotros a través del Derecho Romano, es el toma­

~º por el Jurisconsulto Volusio Meciano y qUe aparece en e1 Di­

ge·sto libro XIV. 

"Los Fenicios no parecen haber dejado nada perdurable en rn~ 

teria de legislaciOn mar!tima, a pesar de ser un pueblo navega~ 

te por excelencia e indiscutible su influencia en la explota -­

ci6n de la navegaci6n dentro del Mediterráneo. En Grecia, dada­

su situaci6n geográfica, la navegaci6n cobró singular importan-

Cia,sin embargo, corno en el caso de los Fenicios las normas re-

guladoras no han llegado hasta nosotros, salvo algunas relati--

vas al "auticum foenus" y a la copropiedad naval que aparecen -

transmitidas en las oraciones de Dem6stenes" .. (1) 

Entre los textos legislativos rnarttimos m~s antiguos que -

se conocen, se encuentran numerosas reglas contenidas en: 

1) CODIGO DE MANU 

Se ocupa ya de la especialidad de algunos problemas rcla -

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

(l) José Domingo Ray, Derecho de la Navegación, Editorial Avel~ 
do Perrot, Buenos Aires 1964, Pág. 22. 



las ventas de mercancías procedentes de ultramar las que no se 

nulifican, incluso, si el vendedor no era el dueño de la cosa­

vendida, c6digo redactado en la India, en el siglo XIII a.c.,·­

probablemente. 

2) Ll'::YES RODIAS 

El primer pueblo de la antiguedad que produjo leyes mar1-

timas escritas fue el pueblo Rodio. El c6digo Rodas, data del 

siglo III o del II a.c., fue la m4xima autoridad en los pue 

blos mediterráneos, estas leyes ejercieron una gran influencia 

entre Griegos y Romanos. 

Son en realidad una cornpilaci6n del c6digo de Rodas y re­

gulaban diversas instituciones, ciertas especies de prástamos­

marítimos, delitos cometidos entre marineros, delitos relati-~ 

vos al cargamento y al buque, disposiciones sobre política na­

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

3) INSTITUCIONES ROMANAS 

El Derecho Marítimo Romano fue copiado de los Rodios, sus 

elementos se pueden encontrar e~ el Digesto y en el c6digo de­

Justiniano. 

Dentro de estas Instituciones Marítimas algunos autores -

mencionan: 

a) La 11 Le)• pseudorodia", compilaci6n cuyo origen se sitCi.a en -

tre el 600 y el sao, y que segOn algunos historiadores sería -



el libro III de las Bas1licas. Esta recopilaci6n procede sola­

mente en una pequeña parte de las fuentes.Justinianas, el res­

to-proviene de las costumbres de las costas orientales del Me­

diterráneo y constituyen Un verdadero c6digo que ejerció gran 

influencia sobre la legislación mar!tirna posterior. Esta es 

una ley que plantea las bases de las formas asociativas a tra­

vés de.la participación de todos los intereses en los benefi -

cios de la expedición y especialmente entre los oficiales de .ª­

bordo y la tripulación, inspirándose igualmente en el concepto 

de comunidad de riesgos, extendi6 la obligación de contribuir­

no solo al caso de echazón para salvar la nave de peligro inmi 

nente, tal corno lo dispon!a el Digesto, sino a todos los casos 

de fuerza mayor, incluso el ataque de pir~tas. 

b) La "actio exercitor.ia", en ella se establecen las obligaci2 

nes de los marineros_, la responsabilidad del .armador y la rel!_ 

ci6n que existe entre el exercitor y el rnagister; tarnbi~n se -

ejercita en los delitos cometidos por el magister, por la tri­

pulaci6n y p0 r los pasajeros. 

e) El "foenus Nauticum", que trata sobre el pr~stamo mar!timo, 

la esencia esta en que el dinero y las mercanc!as son expedi .-

dos por mar a riesgo del acreedor y solo cuando las cosas 11~ 

gan a su destino el acreedor recobrª el capital con los inte -

reses, previamente pactados. 

d) La ºley Rodhia de Jactu", tomada del derecho marítimo de R.2, 

das es el principio de avPr!a coman. 

e) El "praetor Peregrinus 11
, legisla sobre el transpor~e de pa-



sajeros. 

Hasta este momento se encontraba todo perfectamente legis­

lado, de acuerdo a las necesidades marítimas, pero las cosas no 

podían quedarse as!. Con la caída del Imperio Romano de Occide_!l 

te y el establecimiento de las tribus bárbaras en la cuenca del 

Mediterráneo, el Corpus Juris Romano pierde su vigencia y es -­

sustituido por un derecho local, siendo é.s_te consti tudinario, -

el tráfico por má.r se intensific6 y fue fuente de grandeza de -

lus ciudades Italianas. 

Las cruzadas abrieron o extendieron el tráfico hacia el oriente 

y ante la necesidad de los problemas, fueron apareciendo magis­

trados u los que se dio el nombre de C6nsules. 

Los C6nsules tenían a cargo la aplicaci6n de los llamados 

assises de Jeru~al~n, que fu~ uno de los primeros monumentos 

del Derecho Consuetudinario Marítimo y que consistía en una CO!!!, 

piluci6n de los usos marítimos como su nombre lo dice. 

4) EDAD MEDIA 

En el siglo XI, el Duque de Normandia Guillermo, el con -­

quistado~ insert6 algunas disposiciones referentes a materias -

marítimas en las leyes que di6 a Inglaterra. 

En el siglo XII, la compilaci6n titulada audiencia de Jerusal~n 

nos ha conservado en la audiencia del Tribunal de vecinos las -

reglas del Derecho !·lar.ítimo seguidas en el ef:tmero reino que 

las cruzadas habían fun1Jndo en Palestina. 
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Del siglo XI al XIV, estatuto.;, t:'apitulares o leyes muni­

cipales consagradas al Derecho Marítimo fueron promulgadas en­

tados los países de Europa Occidental, por Italia, en Trani, -

en Amalfí¡ en pisa, en Venecia, en Rimini; en Génova para la -

colonia de Pera y para la intervenci6n de Gazarie, (Pera es un 

barrio de Constantinopla y Gazarie es el país de los Chazares) 

en Bari y en Ancona; por Francia, en Arles, en Marsella, en o­
lcr6n; por Dinamarca, en Sleswick, en Flensbourg, en Hadersle­

ben, en Apenrade; por Alemania, en Lubeck, en Hamburdo, en - -

Stralsund, en Brema; por España, en valencia y en Barcelona; -

por Suecia, en Bioerko y en Wisby; por Noruega, en Bcrghen; 

por Libonia, en Riga; por Holanda, en Jlarlern; por Dalmacia, en 

Zara, en Pharo y en Cattaro. 

Todo este peri6do de la Edad Media, está dominado por la­

idéa de la asociaci6n insinuada ya en la Ley Pseudorodia. Es -

tas asociaciones entre armadores, marineros Y. cargadores, con­

distintas modalidades (comanda, colonna, societas mari), s6n -

las bases de la explotaci6n y la propiedad naval en la Edad M~ 

dia. 

En esta ~poca medieval se implanta el principio de que C!, 

da uno de los integrantes de la expedici6n sólo arriesga su 

aporte, de donde surge el principio de la limitaci6n de respo~ 

sabilidad a la fortuna de mar, y cabe señalar que en ese ento~ 

ces no aparecen todavía definidas netamente las figuras del e~ 

pitán y armador. 

En Roma había existido la figura del Magíster, represen -

tante a bordo del buque del Excercitor o propietario del mismo. 
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En el derecho intermedio desaparecen estas figuras, fuci~ 

n~ndose en el Nauclero, que era a la vez propietario y armador 

técnico de la expedici6n. El Nauclero del derecho Pseudorodio­

que es denominado Patronus, Senyor de la Nau, Commandatario, -

seg(in las disti.1t:~s recopilaciones, es el Jefe de la asocia -­

ci6n o empresa sobre la cual ejercía super intendencia técnica 

y co!':lercial. 

Es ?atente la confusión entre patr6n, armador y capitán,­

cl patr6n, que cumple todos los actos inherentes a la empresa 

navegatoria y a la empresa comercial en nombre de todos los i~ 

tegrantes e interesados 1~n la misma, nunca toma por si solo una 

decisi6~ en momentos de peligro, sino con una intervención o -

delibcraci6n calectivu de la comunidad, o sea, con los tripu -

lantes, oficiales y cargadores que integran la expedici6n. 

De la comandd, una de las formas asociativas procede la insti­

tuci6n del Escribano, cuyas funciones a bordo ten!an singular­

importancia. a parte de su obligaci6n de llevar el libro de 

cilrgamento, este funcionario debía denunciar la carga excesiva 

autorizar los contratos en el curso del viaje, conservar los -

roles de la tripulaci6n autorizar los testamentos de abordo, -

inventariar los bienes de los fallecidos durante la traves!a,­

denunciar los actos de los tripulantes sublevados, etc. El re­

gistro llevado por el escribano constituye el antecedente del­

libro diario de la navegación y de la obligación impuesta al -

mismo, de entregar a los comerciantes una nota de las mercade -

rías cargadas, deriva el conocimiento. 

El marinero, aue aoarece en el Derecho Romano como un lo-
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cador de servicios, pasa a ser partícipe 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 navegaci6n costera y de pes-

ca. 

Las obligaciones de los marineros no terminabancon el vi~ 

je, pues, también trabajaban en la carga y descarqa de las me~ 

caderías, si bién contaban con aparentes beneficios en caso de 

enfermedad y muerte, debían ciega obediencia al patrón. 

Además de la Tripulaci6n, merece destacarse la figura del 

Noxter. del derecho Catalán, denominada contremaitre, en la O~ 

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 mercaderías, vigi -

lancia de los tripulantes, dirección y cambio de derrota, en -

trada y salida de puertos, sustituía el patr6n en caso de imp~ 

dimento o muerte durñnte el viaje, y tenía poder para fijar 

los salarios de los marineros y otdenarles el remolque de bu -

ques. 

5) LAS TABLAS DE AMALFI 

La ciudad de runalfí, fue una pequeña RepGblica Italiana.­

que domin6 el comercio con Oriente, a partir del siglo X. Por­

algGn tiempo en esta ciudad se estableció un famoso Tribunal ~ 

Mar!timo y fue en 1135 que se compilaron sus sentencias en una 

colecci6n que se denominó Tabla Amalfitana, fue un estatu~o:ae 
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gran prestigio que se aplic6 en la Cuenca del Mediterránea has­

ta el siglo XVI, en que comenz6 a aplicarse el Consulado del 

Mar. 

6) LOS ASSISES DE JERUSALEN 

El Derecho Mar!timo de Levante sigui6 desarrollándose a 

merced de los Cruzados, que encontrandose en sus viajes vastos 

grupos de traficantes y marinos por todas las costas mediterrá­

neas, establecieron Tribunales propios para juzgar disputas. 

El procedimiento de juicio por combate, adoptado para pleitos -

civiles, era completamente inaplicable a casos mar!tirnos. En su 

virtud, el derecho administrado por los Tribunales que los Cru­

zados crearon se basaban en las costumbres de los comerciantes. 

Se redactaron C6digos llamados Assises de Jerusalén, y se 

conf i6 su aplicaci6n a l~s c6nsules o Maqistrados mar!timos que 

recientemente ven!a siendo costumbre nombrar en puertos comer -

ciales importantes, tales como G~noVa, Venecia y Marsella. 

7) LOS ROLES DE OLERON 

Algunos autores aseguran que los Roles son un conjunto de­

decisiones de un Tribunal constituido a fines de siglo XII en -

la Isla Francesa Oler6n, promulgada en 1206; otros aseguran que 

se trata de una compilaci6n de sentencias que contienen las ca~ 

tumbres marítimas que se observan en los puertos franceses de -

la costa del Atlántico; autores Holandeses han pretendido que -
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eran una.reproducc~6n de los usos de los pa!ses bajos y aunque 

redactados en Francia.deberían considerarse como una obra In -

9lesa. 

Cualquiera que haya sido su origen, las Leyes de Oler6n 

fueron recibidas y adoptadas con entusiasmo y llegaron a ser -

una norma general en juicios sobre asuntos mar!timos, directa 

o indirectamente rigieron todas las costas Europeas del Atl~~ 

tico, del Canal de la Mancha, del mar del norte y del B4lt~co, 

asr como el Litoral Francés del Mediterrrtneo. Fueron escritos­

en lengua Gascona, aunque existe elguna edición en Francés. 

8) LAS LEYES DE WISBY 

Conocidas tambi~n como Leyes Marítimas de Gothland, estas 

leyes tornan su nombre de la ciudad de Wisby situada en 1a Isla 

Sueca de Gothlnnd, contienen una transcripcí6n parcial de los­

Roles y extractos de las leyes de Arnsterdam y de los estatutos 

de Lubeck. 

Estas leyes alcanzaron en Europa septientrional cas~ el valor­

de Derecho coman, podemos mencionar que seguramente, la legis­

laci6n de los pa!scs escandinavos y las ciudades hanseáticas -

tuvieron sus raíces en la cornpilaci6n de estas leyes de Wisby. 

Realmente fue obra de los negociantes y patrones de barcos de 

esa Isla y su influencia se limitó a los mares del Norte. 

9) EL CODIGO HANSEATICO 

Con el principal objeto de promover y proteger s.u comer -
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cio mar!tirno en el siglo XII las ciudades teutónicas de Lubeck, 

Bruns, Wick, Danzig y colonia, formaron la liga Hanse~tica, es­

ta liga fund6 bancos en Londres, Noruega, Rusia y en Brujps, -

aplic6 las leyes de Wisby y promulg6 en el siglo XVII, el c6di­

go Hanseático que compil6 las consturnbres marítimas. 

10) EL LIBRO LEGRO DEL ALMIRANTAZGO 

Data de fines del siglo XIV, es la mas notable compila• .. -

ci6n de leyes marítimas Inglesas, por supuesto, tiene una not2 

ria influencia de los Roles de Oler6n. 

11) EL CONSULADO DEL MAR 

Despu~s de la caída del Imperio Romano, revivió el comer­

cio Marítimo en el Mediterráneo, existra una gran variedad de­

estatutos locales, elaborados por los llamados Consulado o Co~ 

poraciones aut6nomas de comerciantes y éstos eran administra -

dos en los Tribunales por Consules o tambi~n llamados Jueces -

C6nsules, a quienes se les confi6 la jurisdicci6n referente a­

tada cuestión marítima, es importante hacer rnenci6n que dichos 

estatutos estaban escritos en Latfn y siendo que este idioma -

era desconocido por casi todos los comerciantes fue entonces -

cuando apareció en el siglo XIV una colección de todos estos -

estatutos, usos y costumbres del Meditertáneo, ya escritas en­

Catalán al que se le llama Consulado del :·tar. 

Tres países se han atribuido el origen de este cuerpo, 
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España, Francia e Italia, algunos autores creen que se trataba 

de una ley promulgada por los reyes de Arag6n; otros que esta­

ba constituido por los usos y costumbres marítimos del puerto­

de Marseila y muchos autores Italianos sostienen que su origen 

se encuentra en las costumbres marítimas Italianas. Podemos d~ 

cir que en lo que concuerda la mayor parte de la doctrina, es­

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 año 1700, impreso y traducido a todas las lenguas Eu­

ropeas y utilizado en muchos lugares como norma consuetudina -

ría, fue de gran valor para traficantes y marinos de la época­

y también para los Jueces C6nsules que administraban el dere -

cho en los principales puertos. 

12) EL GUIDON DE LA MER 

Es una colecci6n de los principios de Derecho Marítimo 

aceptados por la costumbre, compilaci6n que se hizo a fines 

del siglo XVI y fue publicada para ayudar a los C6nsules a a·d-

ministrar jurisdicci6n sobre negocios de seguros, tiene.gran -

importancia ,por haber sido la base de la Ordenanza Francesa. 

13) LA ORDENANZA FRANCESA DE 1661 

Podemos decir que a fines del siglo XVII abundaban las· dQ 

dumentos de Derecho Marítimo, lo que hac!a inciertas las sen -

tencias de los Tribunales, por lo que era indispensable una c~ 
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difi.caci6n racional. Frc=.ncia, q:!e uñb!a conservado durante mu­

cho tiempo su derecho marítimo en estado de legislaci6n consue­

tudinaria, super6 esta situaci6n, el rey Luis XIV comisionó al­

rninistro Colbert para la redacción de una Ordenanza sobre come!:_ 

cio marítimo, para ello se instituyó una comis16n, la que des -

pu~s de diez años de trabajo presentó la ordenanza al rey, ~l -

cual promulg6 esta bella obra legislativa en 1681, bajo el nom­

bre de Ordenanza sobre la marina. 

Esta Ordenanza Francesa tuvo una inmensa repercusión en t2 

da Europa y ejerció una influencia considerable, podemos af ir -

mar que abrió una nueva era en la historia del Derecho Marítimo 

fué completada mas tarde por las Ordenanzas o declaraciones de­

Lui s XV }' de Luis XVI, esta Ordenanza se inspir6 en las costum­

bres de los puertos Occidentales y del Norte, adem4s regula al­

oerecho Marítimo Privado. 

En este punto es importante mencionar que con la Revolu 

ci6n Francesa se introdujeron dos reformas de importancia: una­

fue la supresi6n de los Tribunales del Almirantazgo, pués los -

asuntos marítimos pasaron a conocimiento de los Jueces de come~ 

cio: la otra consistió en una acta de la convenci6n del 21 de -

septiembre de 1793 complementada por un decreto que determina -

la forma en que debía otorgarse la nacionalidad y propiedad de 

los buques. 

A partir de la segunda mitad del siglo XVII se perfila la­

ernpresa de transportc,i.ndependiente de la empresa de comercialf 

zaci6n de las mercaderías transportadas. El propietario armador 

del buque se compromete exclusivamente en poner a disposici6n -



16 

de los cargadores el buque y conducir las mercaderías al puerto 

de destino, cobrando por sus servicios un precio denominado fl~ 

te, sin tener ningQn inter~s en los beneficios que se obtendrí­

an con la venta de los g~neros transportados: el representante 

a bordo del propietario armador que permanece en tierra, es el­

capitán, cuyo papel adquiere cada vez más importancia, sus ple­

nos poderes de representaci6n, acentuados por la falta de comu­

nicaciones se agrega el hecho de que los cargadores ya no via -

jan a bordo del buque ni envían un representante especial por -

lo que el capitán se encarga de la custodia de los efectos. 

Tambi~n, el capitán absorbe las funciones desempeñadas por el -

escribano y se constituye en la m~xima autoridad del navío a su 

cargo. 

14) LA ORDENANZA DE CROMWELL 

Esta es la famosa acta de navegaci6n de 1651, con. la que -

Cromwell fundó la prosperidad de la marina Británica, con ella­

las reclamaciones Inglesas se convirtieron en Ley estatutaria -

que sirvi6 como pretexto a la guerra de 1672, que duró dos años 

hasta que Holanda reconoci6 la obligaci6n de conceder honores a 

todcs los b~rcos Ingleses que navegaran en mares Británicos. 

Esta acta también contenía la prohibici6n de exportar mer­

cancías de Inglaterra a las coloni.::fs y de importarlas, además -

la exigencia de que en los barcos Ingleses las tres cuartas pa~ 

tes de los tripulantes y comandantes fueran de nacionalidad Br~ 

tánica. 

Esta situaci6n no pudo continuar así, por lo que la prohibici6n 
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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 consulado del Mar y desde el siglo XVI en ade­

lante, España public6.muchas ordenanzas para el tráfico maríti­

mo, entre ~stas destacan: la pragm~tica sobre fletes de 1512, -

complementada por la de 1538, las Ordenanzas de la Universidad, 

la Ordenanza de la Casa de Contrataci6n de Sevilla y la Ordenan 

za de Carlos V, el reglamento sobre la polic!n de los contra -

tos de Burgos de 1538, la Ordenanza de la Contrataci6n de Bil~~ 

o de 1560 y la de San Sebastían de 1682. 

Las que tuvieron mayor importancia por su influencia fue -

ron las Ordenanzas de Bilbao de 1737, adaptadas como la ley ge­

neral en España y en la colonia, en las que se distinguen tres-

etapas: aj la primitiva, fueron redactadas en 1459 por el fiel­

de los merca.deres, con intervenci6n 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; c) la nueva, formadas por una junta nombrada por el 

Prior y Cónsules y revisadas por una comisi6n que se designo. 

Estas Ordenanzas aprobadas ?Or Felipe V el 2 de diciembre­

dc 1737 y confirmadas por Fernando VII en 1814, se dividen en -

29 capítulosrelativos a la jurisdicci6n del consulado, al r~gi­

men interior de la corporaci6n y a la policía del puerto y de -

las naves, regulan tod.:ts las instituciones del comercio en gen~ 
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ral, ya sea terrestre y marítima y son consideradas como un veE 

dadero código, desde su publicación han obtenido una especie de 

prio~idad y casi de universalidad, aunque dictadas para la Vi -

lla de Bilbao, la jurisprudencia las hizo generales en España,­

e incluso en colonias de América, más tarde en las Repdblicas -

hispanoamericanas y son en la actualidad la base de algunas le­

gislaciones mercantiles. 

16) DESPUES DE LA REVOLUCION FRANCESA 

Despu~s de la Revoluci6n Francesa, es cuando se empieza a­

codificar el conjunto de legislaciones, pero en materia maríti-

ma, como en materia terrestre la codificación no alcanzó más 

que al derecho privado, y aquí más en especialmente al derecho­

mercantil. Es el c6digo de comercio de 1807 el que reglamentó -

las operaciones marítimas, examinándolas como teniendo una fin~ 

lidad lucrativa; el libro segundo de este código fue reservado-

al comercio marítimo. 

El c6digo no ha hecho más que reproducir las disposici~es 

de los libros II y III de la Ordenanzn de 1681, es decir, aque­

llas partes de ésta Ordenanza que se refer!an a las relaciones­

privadas. En cuanto al rlerecho marítimo pablico y administrati­

vo, ha quedado sometido en un sinnGmero de puntos a la ordenan-

za de 1681. 

El c6digo de comercio Alemán de 1861 ha consagrado en su librr. 

V al Derecho Mar!timo despu~s de haber sido completado en 187: 

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 código marítimo de 1873, Noruega tenra­
una ley marítima de 1860 y Suecia una ley de 1864; en 1883 los 

tres estados escandinavos Suecia, Noruega y Dinamarca hicieron­

elaborar un código marítimo uniforme que, salvo algunas varia -

cienes poco numerosas y poco importantes, fuá promulgada en Su~ 

cia en 1891, en Dinamarca en 1892 y en Noruega en 1893. 

En Rusia, el derecho marítimo estS comprendido en el cuerpo de­

derecho mercantil, que fué compuesto en 1857: en Austria y en -

Hungría el derecho marítimo no est~ codificado: en Inglaterra,­

en las colonias Inglesas y en los Estados Unidos de América del 

Norte, el derecho marítimo es consuetudinario así como todas 

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 marítimo privado y el derecho mar!ti 

mo administrativo se encuentran mezclados, esta ley ha sido mo-

dificada después por otras en 1862, 1867.y 1894. 

Consideramos que es importante hacer menci6n que con la 

aplicaci6n del vapor a la naveqaCi6n (1805), se constituy6 una­

Revoluci6n trascendental, ya que modific6 totalmente la técnica 

emµleada, ~ués desde entonces los progresos técnicos han sido -

incesantes, las ruedas o paletas de los primeros vapores fueron 

reemplazadas por las h~lices y posteriormente se inventó la tu~ 

bina. Estos progresos traen como consecuencia unamayorveloci 

dad y hacen posible determinar con cierto grado de certeza el -

tiempo je durtici6n de un viaje, por otra parte, el modo de con~ 
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trucci6n de los buques sufre también una importante transforma­

ci~n, desde 1820 se utiliza el hierro como material de constru­

cci6n, con la ventaja de su mayor resistencia, su menor volumen 

para igual desplazamiento o menores gastos de conservaci6n de -

terminando ello el constante aumento de las dimensiones y tone­

laje de los buques y por lo tanto que se perfilan tres sujetos 

distintos: 1) el propietario; 2) el armador; y 3) el transport~ 

dar, 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 navegaci6n, 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 mercadería en el puerto de destino tal 

como la recibi6 en el lugar de origen. 

Por lo anterior, el capit4n ve disminuidas sus extraOrdin~ 

rías facultades, sus plenos poderes quedan afectados por el de­

sarrollo de las comunicaciones y la celeridad con que deben cu~ 

plirse los viajes, por lo que se determina la aparici6n de otro 

sujeto, el agente marítimo, quien se hace cargo de las funcio -

nes relacionadas con ·la llegada, permancn~in y partida del bu -

que, en los distintos puertos. Junto a los oficiales peritos en 

el arte de la navegaci6n aparecen los maquinistas desde ingeni~ 

ro a fogonero, el personal de servicio médico, enfermero, etc., 

el desarrollo del derecho laboral ha modificado igualmente los 

beneficios acordados a la tripulación, superando a las antiguas 

leyes, precursoras en la materia, pero sin alcanzar condiciones 

acordes a las necesidades. 
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II. - CONCEPTO DE DERECHO MAl\ITIMO 

Cada uno de los autores que han desarrollado esta ram~ ju­

.rídica han enfocado su estudio desde su peculiar punto de vista 

presentan to definiciones muy variables, bién con un concepto-

amplio y global de todas las materias que entrañan una regula -

ci6n de los espacios mar!tirnos y de las actividades que en e -­

llos se desenvuelven, bién con un criterio m~s limitado, como -

un derecho especial de la navegaci6n o del tr4fico mar!timo. al 

respecto daremos algunos conceptos sostenidos por diversos"aut~ 

res: 

Olvcra de Luna, nos dice: "La expresi6n Derecho Marítimo -

tiene un alcance amplísimo, pu6s comprende toda una rama de fe­

nómenos jur.1'.dicos que ocurren respecto a la navegaci6n, a la In. 

dustria y al tr~fico de mercancias y pasajeros por mar. As! to­

das las relaciones jurídicas que tienen al mar por su lugar de­

origen o por su objeto en sí, quedan contenidas en la expresión 

Derecho Marítimo." (2)· 

Adem~s éste autor nos hace la diferencia entre el derecho-

marítimo y el derecho del mar, el Derecho Marítimo como rama 

del Derecho Mercantil entra al estudio principalmente de la em­

presa mar!tima, si se entiende por tal la· gue se dedica habi 

tualmente al tráfico marítimo: y ésto es lógico, pués todo trá-

fice presupone comercio, pero resulta que, corno el mar es esce-

(2} Ornar Olvera de Luna, Manual de Derecho Mar!tima, Editorial­
PorrOa, S.A., Pág. 11 y 12. 
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nario, se efectGan otras operaciones no definitivamente comer -

ciales, como es la inv~stigaci6n, etc., por esta raz6n algunos 

tratadistas, principalmente Italianos,· usan también la expre -­

si6n Derecho de Navegaci6n. 

Otro autor nos dice: "Derecho Marítimo dicho sea en el se.!2 

tido lato de expresi6n, es el conjunto de reglas que rigen la -

navegación marítima desde eÍ punto de vista jurídico. As!mismo, 

el Derecho Marítimo se diferencia de las otras ramas por tres -

características, que hacen su estudio particularmente intere -

sante y sugestivo: a) una gran estabilidad a través de las eda­

des; b) una señalada uniformidad en todos los países; e) una 

asombrosa osadía en las concepciones jurídicas." (3) 

El siguiente autor nos dice: "El Derecho Marítimo es el 

conjunto de las relaciones Jurídicas cuyo teatro es el mar o c~ 

yo objeto es el comercio marítimo. Dicho en otras palabras, re­

laciones jurídicas que nacen con ocasi6n del comercio marítimo. 

" (4) 

Francisco Fariña señala que: "El Derecho Mar!timo, es el -

espacio marítimo que ocupa el 73% de la superficie total del 

globo, está recogido por un orden jurídico. integrado por difc--

rentes normas que, en su conjunto, constituyen el Derecho Mar!-

timo en ·General. 

(3) Daniel Danjon, Tratado de Derecho Marítimo, Vol. 1, Edito -
rial Reus, la. edición, Madrid 1931, Pág. 10. 

(4) Ripert Droit Maritime, 4a. edición, Par!s 1950, tomo I, Pág 
l. 
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En ~ste concepto ampli'o, el nerecho Mar.1ltimo es el Derecho del-

mar, y tiene por objeto el orden jurídico que rige el medio ma­

rítimo y los diversos empleos de que es susceptible." {S) 

Otro autor nos dice: "El Derecho del Mar tiene por objeto­

el orden jur!dico 9ue rige el medio marino y las diversas uti -

lizaciones de que es susceptible." (6) 

Este autor nos señala que un 73% de la superficie del glo­

bo est~ ocupada oor los mares, quedando el 27% restante para la 

tierra firme. 

El siguiente menciona: 11 El Derecho Marftimo es particular, 

es un conjunto coordinado de construcciones ideales o institu -

cienes jur!dicas emanadas de un poder pGblico efectivo y desti-

nadas a realizarse o actualizarse en la vida humana de relaci6n 

social, en el tratro del mar o en relaci~n con los espacios ma-

rítimos; en otras palabras el ordenamiento jur!dico es mar!timo 

cuando tiene conexión con el .mar o con los espacios marítimos." 

(7) 

Este autor señala algunas caracter!st-icac; del Derecho Harf 

timo: a) es una de las mtis antiguas, sino es que _la más antigua 

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

{5) Francisco Farifia, Derecho Comercial Marítimo, TOmo I, Edit~ 
rial Bosch, Barcelona, 2a. edici6n ~mpliada 1955, P~g. 24. 

(6) Jos~ Luiz de Azc~rraga, Derecho Internacional Marítimo, Edi 
torial Ariel, España 1970~ Pág. 19. 

(7) Raal Cervantes Ahumada, Derecho :·!arítimo, Editorial Herrern 
S.A., 1téx1co 1984, Pág. 7. · 
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recho vivo, cuando las normas escritas se vuelven obsoletas, -

los comerciantes mar!timos crean nuevas normas con base en la 

costumbre, la que tiene en el campo marítimo una gran relevan­

cia, incluso en la unificaci6n 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 averías gruesas y de las ventas marítimas; e) Es insensi -

ble a los cambios políticos, pero es muy sensible a los cambios 

técnicos; d) la mayoría de las normas aplicables a las relaci~ 

nes comerciales interpersonales, son supletorias: e) es tradi-

cional la tendencia a la unificaci6n internacional de las ins-

tituciones del Derecho Mar!timo; f) es pionero en la creaci6n­

de instituciones jurídicas, 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 maríti­

mo y se han extendido al campo de derecho mercantil y al campo 

del derecho civil. 

Los autores mencionados no son los anicos, per~ si los 

más conocidos estudiosos de la materia, p~r ello son citados -

en nuestra investigaci6n. 
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III.- LF.GISLACION EN MEXICO 

Empezaremos por dar una breve explicaci6n de los antece­

dentes en México, con relación a la navegaci6n y su legislaci6nª 

El progreso de la navegaci6n se desenvuelve en el ámbito 

de los mares, ríos y factores tales como, los vientos, las ca -

rrientes marítimas y los contornos de las costas, los cuales 

fueron pauta para su desarrollo, la nacionalidad mexicana arra~ 

ca desde que las tribus nahoas establecieron en la mesa central 

de lo que ahora es la Repdblica Mexicana y más propiamente, de~ 

de que los Mexicas de la tribu azteca, fincaron su asiento en -

el valle de M~xico a mediados del siglo sexto de nuestra era, -

al encontrar en un islote del lago de texcoco, una águila posa­

da sobre un nopal devorando una serpiente, signo que señalar!a­

el lugar donde debería establecerse para siempre, cesando así su 

condic~6n de pueblo n6mada. 

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 regi6n que -

ocuparon, que fué extendién~ose más y más, hasta llegar a cons­

tituir una extensa porci6n de territorio, que lleg6 a las cos -

tns de ambos mares, en el golfo de México y en el Océano Pac.íf!_ 

co. 

Tal fu6 el Imperio Azteca, pr6spero, rico y poderoso, que­

alconz6 una cultura superior a la de todos los demás pueblos 

del continente Americano, distinguiéndose en el cultivo de las-
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artes, en su régimen soci~l, en la agricultura, en su sistema­

de gobierno y en algunos conocimientos de astronom!a 1 pues sa­

bían contar el tiempo con perfecci6n, como se demuestra con la 

piedra del sol o calendario Azteca. 

Desde entonces debiera comenzar la historia de la ?.iarina­

Mexicana, de cuyas actividades los Aztecas no conocían sino r~ 

dimentos no clasificados a~n y que se conocen tan solo por pe­

queños y aislados detalles transmitidos a través de los años -

por diversos jerogr!ficos, esculturas y relaciones de algunos­

historiadores. 

Las cr6nicas de la conquista comprueban que los Aztecas, cuan­

do llegaron los Españoles a ~stas tierras americanas, ya cono­

cían el uso de la canoa o piragua o remo y a la vela, que uti­

lizaban en actividades de pesca y en la transportaci6n de per­

sonas y mercanc!as entre puntos ribereños. 

Los pueblos de la tribu nahoas, establecidos en las cos-­

tas, comerciaban con los productos de pesca que obtenían uti-­

lizando embarcaciones construídas por ellos mismos, con las 

que practicaban la navegación no solamente para costear y ha -

cer sus pesquer!as, sino para cruzar el mar Bermejo y tocar 

las islas intermedias. 

En las colecciones que se han logrado de códices y jera -

gríficos diversos, esculpidos o pintados por nuestros antepas~ 

dos, y que se salvaron de la destrucci6n hecha por los conqui~ 

tadores, se observan algunas figuras que representan canoas 

tripuladas y manejadas a remo¡ lo que significa que los Azte -

cas desarrollaban algunas activida~es mar!timas. 
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Recuérdese que, segan describen algunas cr6nicas, a Mocte­

zuma se le servía en su mesa pescado fresco de· las costas de v~ 

racruz. 

También las corrientes marinas han desempeñado un papel i~ 

portante en el progreso logrado por la humanidad en materia de­

navegaci6n, bástenos tomar como ejemplo la hazaña realizada por 

Cristobal Col6n, quien supo valerse inteligentemente de las co­

rrientes dei Golfo de México. 

Algunos autores evocan los más antiguos tiempos de la nav~ 

gaci6n en México señalando: 11 En las descripciones que se hacen-

de los viajes de Colón se encuentra un asiento que aparece en -

el diario de navegaci6n del tercer viaje del famoso almirante -

en su travesía de la Española (hoy Sto. Domingo) a Jamaica, en-

el que se hace constar haberse encontrado en el mar, una embar-

cuci6n de treinta remos, con toldo y cargada de algod6n, lo que 

demuestra que los habitantes de aquellas comarcas ya· se dedica-

ban al comercio marítimo." (8) 

De acuerdo con lo que refieren algunos cronistas, los Ma -

yas que carecían de ríos en su región, tenían para sus navega -

cienes marítimas, el uso de la vela, lo cual no puede ponerse -

en duda, en virtud de existir acontecimientos que lo acreditan 

y que comprueba perfectamcnt~ que existía un comercio marítirao. 

Así, pu~s, se siguieron dando diversos acontecimientos relacio-

nadas con las aguas del territorio mexicano. 

(8) Juan de Dios Bonilla.- Historia :·tar!tirna de México, Edito -
rial Litorales, néxico 1962, Pág. 29 ysig. 
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Hasta antes de la conquista de los Españoles, no podemos -

hablar de tripulaci6n, pu~s ~sta desde luego no existía. 

Tan pronto como España tom6 posesi6n de las tierras del 

Nuevo Mundo descubier:to por Colón, se inició una corriente come!_ 

cial hacia Am~rica, originada no sola~e~te por mercaderes que -

vieron un medio de obtener grandes ganancias con sus productos, 

sino también por hombres animados de un espíritu de aventura y­

de conquista. 

Esto di6 lugar a que el gobierno Español reglamentara el comer­

cio con Am~rica, expidiento Ordenanzas y otras muchas disposi -

cienes, que específicaban las modalidades a que debía estar su­

jeto el comercio ultramar. 

Se estableci6 la Casa de Contrataci6n de Sevilla, de la 

cual ya nos referimos en el capítulo primero, por ser dicha po­

blaci6n el puerto principal de castilla y todo buque que inten­

tara zarpar para J\rn~rica, ten!a la oblic;aci6n de rP.gistrarse en 

Sevilla, elegido corno puerto de partid~ y de llegada. 

Nas tarde increment-1ndose grande::te!'lte el comerci.o, hubo n~ 

cesidad de autorizar otros puertos para el despacho de ewbarca­

ciones, como san Lucas de Barrameda, cá=iz y otros, estableciéf!. 

dose el Consejo de Indias, para el despacho de todos los asun -

tos relacionados con el comercio de Ar.~rica. 

Asf comenz6 el comercio mar!timo =on la Nueva España, te -

rritorio de Anáhuac conquistado por Cortés, ensachándose con el 

tiem?o y extendi~ndose a otros parses de Europa, de América y -

de Asia hasta ~ue se hizo de gran im~o~tancia durante la domin~ 

ci6n Espaiiola. 
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Bajo la influencia de los elementos Españoles radicados -

en estas tierras de la que fuera la Nueva España, M.§xico se -

inici6 en el campo de la cultura narítima, tocándole en suerte 

ser la ciudad donde se escribi6 y publicó el primer tratado de 

=onstrucci6n naval y de navegaci6n en América que más tarde 

fue adoptado como· texto en otros países. Dicho tratado que se­

=i tula 11 Instrucci6n Náutica para.el buen v~o y regimiento de -

:as ~aos, su traza y gob'ierno, conforme a la altura de Mt!!xico", 

¿:st~ dividido en cuatro libros ~· un apéndice y para el tema 

que nos ocupa mencionaremos que el libro cuarto en su cap!tulo 

·:eintcavo hasta el treinta y dosavo, que trata del c.:ipitán, 

~aestre, piloto y demás oficial~s y personas de la Nao (nave). 

Pasaremos a mencionar la situaci6n que guardaba la Uueva­

España al terminar el siglo XVI:r. 

En el mes de mayo de 1796, por real orden, fué habilitado el -

¡~ue:rto de San Blas para el corne=.-cio marítimo, constituyendose 

~ás tarde dicho puerto en el ca?ital de departamento marítimo­

e instalándose allí la comanda~=ia principal de marina delmar­

ae1 sur, como desde su descubri~iento por Cort~s se denamih6 -

el Océano Pacífico de nuestro litornl. 

Desde entonces el puerto Ce San Bl.as fue el de mayor im · 

;,:ortancia en aquell,'\ costa, en Conde después se cstablccio un, 

alnacén general de dep6sito y e::a el puerto por donde se intr~: 

=~cían al interior del país, tocas las mercancías conducidas 

~or los buques de vela de aquel:os tiempos, disputandose en. 

ta~to la supremacía de Acapulc~, que lleg6 a superar en tráfi· 

co aunque no en ventajas como ~uerto de abrigo. 
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En la Nueva España concluía el siglo XVIII, con grandes 

progresos en la rnit\hría, e·n las industrias, en la cultura gene­

ral y en el comercio marítimo y principalmente en la consolida­

Ci6n de la nueva raza de Anáhuac, producto de las dos grandes -

estirp~s, la Española y la Azteca, que daban al mundo un nuevo 

pueblo: el Mexicano, integrado por mestizos, criollos y mezcla­

rle diversos tipos de ind!genas, que se unificaban más y más, a­

medida ~ue iban siendo reconocidas sus calidades sus aptitudes­

su inteligencia y sus virtudes, en todos los ordenes de la acti 

vidad humana. 

El cor.1ercio marítimo había colocado a la Nueva Espa:la en­

condiciones favorables superiores a las de las dem~s colonias -

de América. 

Con fecha 30 de enero de 1854, fu~ publicado el decreto 

del presidente de la Repdblica, Antonio L6pez de santaanna, po­

niendo en vigor el acta de navegación para el comercio.de la R~ 

pt'.iblica Mexicana, en la que se fijaron las bases para verificar 

el cobro de derechos, tanto de exportaci6n como de importación 

y de toneladas, se señalaron reglas para reconocer la nacional~ 

dad de los buques, se limitó el tráfico de cabotaje, reservánd~ 

lo exclusivamente para los buques mexicanos, se marcaron las di 

terencias en la procedencia d~ mercancías y se dictaro~ otras -

disposiciones de importancia, que desde entonces han servido de­

norrna en la aplicaci6n de los aranceles, por lo que respecta al 

comercio marítimo del pa!s y constituyen la base de nuestra le­

gislaci6n mar!tit:?a j' hacendaría, consta de trece artículos, pe­

ro en ninguno de sus artículos se refiere a la Tripulación ni -
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mucho menos los protege en su relaci6n laboral. 

En el mes de enero de 1854 el gobierno de la RepGblica, r~ 

presentado, por el mencionado presidente, decret6 lá organiza -

ci6n de la marina de guerra, estableci~ndose las plantas de los 

buques y del personal, en las· embarcaciones y dependencias. 

Es importante hacer menci6n que el presente capitulo es de 

suma importancia, pu~s estamos dando brevemente los anteceden -

tes de nuestra Marina, aunque poco se ha escrito de ella. 

En cuanto se refiere al personal de Marina, los capitanes 

y pilotos de nuestros primeros buques, fueron Españoles, que ya 

en el M~xico Independiente, exigi6 la Le:r fueran nacionalizados 

~iexicanos, situaci6n que prevaleci6 hasta el año de 1971, en 

que nuestra Carta Magna estableci6 en su artículo 32, que todo 

el personal de marina embarcado debe ser meY.icano por nacimien­

to, las clases de marinería eran meXlcanos, con excepci6n de 

los contrarnestres y mayordomos, que eran también españoles~ 

En todos nuestros primeros buques que arbolaron el pabe 

ll6n Mexicano, su personal titulado era de origen Español, tanto 

en el servicio de Marina Mercante como en el de la Armada, cuan 

do se constituyó, y la misma situación abarcaba al personal de 

m~quinas en los buques de vapor. 

Máx.ico ha celebrado diversos contratos de n.:ivegaci6n, .:il -

respecto pasaremos a señalar algunos. 

''En el a.ño de 1378 celebró el Gobierno Federal un contrato 

de navegación con la Compañía an6nima de L!nea Acelerada del 

Golfo de Cortés, por el que se establecí6 un servicio de comunl 

caciones marítimas can v~pores hasta de un rnil toneladas, entre 
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los puertos de San Blas, Mazatlán, La Paz, Guaymas, La libertad 

San Felipe, e Isabel. Los buques deberían tener ·capacidad pa~a­

pasajeros, mercancías y correspondencia, debiendo hacer el via­

je redondo en dieciocho d!as y recibiendo la empresa la subven­

ci6n por cada viaje redondo. 

La compañía 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 navegaci6n d~ndosele camarote y mesa de prime­

ra clase. Asímismo estaba obligado a armar sus buques en cas~ -

de guerra extranjera poni~ndolos al servicio del gobierno, me -

<liante la retribuci6n que se conviniera. 

En el año de 1878, se celebr6 otro contrato da nave9aci6n­

con los Sres. Alexandre e Hijos, de New York, para establecer -

un servicio de comunicaci6n marítima entre Veracruz y New York 

y entre veracruz y New Orleans, con vapores de un mil toneladas 

deporte cuando menos. El Gobierno se comprometía a pagar a la -

empresa una subvenciOn por cada viaje redondo para la línea."(9) 

Otro en 1880, en lBSa, etc., en fin todos fueron con el 

transporte por mar. 

Durante los años en que operaron las compañ!as naviera del 

Pac!f ico y naviera Mexicana del Golfo, las embarcaciones esta -

ban tripuladas segQn costumbre de hacía muchos años, por Españ2 

les, tanto el capitán como los oficiales de cubierta y de máqu~ 

nas, eran en casi la totalidad de los buques, Españoles nacicn~ 

(9) Obra citada.- Historia Marítima de MGxico, P!g. 502 y sigs. 
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lizados mexicanos y muy raro era encontrar en los buques de aqu~ 

llas compañ!as a un oficial lt~xicano, pués constituidas con cap!_ 

tal netamente Español, era natural que los propiet~rios, procu~~ 

ran favorecer a sus connacionales marinos Españoles, quienes da~ 

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

se nacionalizaban mexicanos, obteniendo después sus títulos de -

pilotos o maquinistas, quedando así postergados los pocos mari -

nos mexicanos que habían en el país. 

Fué hasta el año de 1917 cuando al cristalizar en la Carta-

Magna de Querétaro los postulados de la Revoluci6n constitucion!. 

lista, los marineros mexicanos tripularon los buques de nuestro 

pabell6n y lo han seguido haciendo hasta la fecha. 

El art!culo 32 de la Constituci6n Pol!tica de los Estados -

Gnidos Mexicanos, estableci6 que para ser capitán o piloto o pr,! 

~er maquinista de buque mercante mexicano, se requería la cali -

d.:id de Maxicano,por nacimfento y desde el d!a primero de mayo de 

1917, en que entró en vigor la Constitución promulgada el 15 de­

!ebrero da 1917, no se despacho buque Mexicano, que no fuera tri 

pulado en las condiciones establecidas por el mencionado art!cu-

lo 32, con ello se logró conquistar para los marinos Mexicanas -

la oportunidad de ocupar el puesto que les corresponde por dere­

cho a bordo de las embarcaciones de pabellón Mexicano. 

Este artículo 32 posteriormente fue modificado haciéndose -

extensiva la calidad de Mexicanos por nacimiento a todos los tr.f_ 

pulantes de los buques mercantes y de guerra de nuestro pa!s. 

El primer buque que sali6 a la mar, fue el "Tabasco", el 

día 4 de junio de 1917, fecha que considerarnos, debería conside-
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rarse memorable en los anales de nuestra Marina Mercante, pues 

fue el día cuando qued6 definitivamente conformada la conquis.ta 

de los derechos que existen en nuestro país, a los marinos mex! 

canos, de ocupar y desempeñar los diversos cargos a bordo de 

los buques de su nación. 

Por lo que en materia de legislación en MéXico, sobre Oer~ 

cho Marítimo, en primer término hablamos de las normas constit~ 

cionales, entendiendose por éstas, las contenidas en la Consti­

tuci6n General de la Repdblica y en los Tratados Internaciona -

les que sean acordes can ella. 

También podemos mencionar las conocidas normas marítimas -

secundarias y reglamentarias, las cuales tienen el carácter de­

normas federales por disposición de las fracciones del artículo 

73 Constitucional, ya que ~ste artículo atribuye al Congreso de 

la Uni6n la facultad de legislar en materia marítima );' dentro -

de ésta categoría tenemos a nuestras principales leyes secunda­

rias, como es el C6d1go de Comercio, él cual nos atrevemos a s~ 

ñalar textualmente, para que con posterioridad podamos apreciar 

las reformas al mismo. 

11C6digo de Comercio de los Estados Unidos Mexicanos de 

1884. 

Título segundo, de las personas que intervienen en el co -

mercio marítimo. Capítulo II. de los oficiales y tripulaci~n de 

la nave. 

Art. 1115.- Ninguno podrá ser segundo capitán, contramaestre u­

oficial de nave mercante, bajo cualquier denominación que sea,­

sin haber obtenido la habilitaci6n y autorizaci6n que previenen 



35 

las ordenanzas de matrículas de mar; y cualquier contrato hecho 

por un naviero 6 capitán para oficiales de mar, con persona que 

carezca de dicha autorización, ser& nulo ~ ineficaz con respec­

to á ambas partes. 

Art. 1116.- Entre las personas que tengan la autorizaci6n conv~ 

niente para ejercer los oficios que designa el artículo prece -

dente, elegirá el naviero la que sea de su agrado, sin que por­

autoridad alguna se le pueda obligar 4 que la eleccidn recaiga­

en sujeto determinado; salvo lo que se ha prevenido en el art.-

1068, con respecto á la intervenci6n que deba tener el capit~n­

de la nave en estos nombramientos. 

Art. 1117.- Por muerte, ausencia 6 erifermedad del capitán, re -

cae el mando y gobierno de la nave en el segundo capit~n mién -

tras que el naviero provee de persona que lo reemplace; y en 

consecuencia tendrá la misma responsabilidad que el capit~n, en 

el cumplimiento de las obligaciones que ~ ~ste correspondan. 

Art. 1118.- El segundo capit4n debe ir provisto de las cartas -

de navegación y de los instrumentos necesarios-para el desempe­

ño de su encargo, responde de los accidentes á que d~ lugar su­

omisi6n en esta parte. 

Art. 1123.- Es del cargo del contramaestre vigilar la conserva­

ci6n de las aparejos de la nave, y proponer al capit~n las rep~ 

raciones que crea necesarias. 

Art. 1124.- También corresponde al contramaestre arreglar en 

buen 6rden el. cargamento, tener la nave expedita para las mani2_ 

bras que exige la navegaci6n, y mantener el 6rden, la discipli­

na y buen servicio en la tripulaci6n, pidiendo al capitán las -
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órdenes e instrucciones que sobre ello estime más convenientes 

Y dándole aviso pronto y puntual.de cualquiera ocurrencia en -

que sea necesaria la intervenci6n de su autoridad. 

Con arreglo á las mismas instrucciones detallará a cada marin~ 

ro el trabajo que deba hacer a bordo, y cuidará de que lo de -

sempeñe debidamente. 

Art. 1127.- Las contratas entre el capit4n y la tripulación d~ 

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 podrán autorizar a otro que firme por ellos. 

Cada individuo de la tripulación podr4 exigir del capit4n que­

le d~ una nota firmada de su puño, 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 leg!timo. 

Art. 1129.- Si el hombre de mar que est~ contratado para una -

nave se contratase para otra, será nulo el 6ltimo contrato, y­

el capit4n tendrá la opción de obligarle a prestar el servicio 

que ten!a pendiente, o buscar a expensas del mismo quien lo 

sustituya. 

Además perderá los salarios que tuviere devengados cr. su pri -

mer contrato, a beneficio de la nave en donde estaba contrata­

do, sin perjuicio de las penas correccionales a que pueda con­

denarle la autoridad correspondiente. 

El capitán que lo ajuste incurriráen una multa que no bajará -

de cien ni excederá de trescientos pesos, siempre que hubiere-
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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 legítimo, obtendrá certifica -

ci6n escrita del capit~n de la nave en que servia, de que no 

tiene contrata pendiente en ella, 6 el permiso respectivo en e~ 

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 matrícu­

la. 

Art. 1132.- No puede ser despedido sin justa causa el hombre de 

mar durante el tiempo de su contrata. Serán justas para despe -

dirlo, las siguientes: La perpetraci6n de cualquier delito que­

perturbe el 6rden de la nave, y la reincidencia en faltas de i~ 

subordinaci6n, disciplina 6 cumplimiento del servicio que le e~ 

rrcsponda hacer; el h5bito 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 capitán llevar a boE 

do al hombre de mar que tenga_ ajustado, le pagará saldado como­

si hiciera su servicio, y mediante esta indemnizaci6n no le po­

dr~ obligar a llev~rlo, con tal que le deje en tierra antes de­

ernprender el viaje ... 

Art. 1134.- Despu~s que comience la nave9aci6n, y durante ~sta­

hasta concluir el viaje, no podrá el capitán abandonar, ni en -

tierra ni en mar, a hombre alguno de su tripulaci6n, a menos 

que por responsabilidad criminal se proceda a su prisi6n 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 infracci6n de este artículo pagar~ el capitán al 

agravíado sus salarios, gastos que erogue hasta llegar al puer­

to de su partida, y todos los daños y perjuicios que por tal mo 

tivo le sobrevengan en su persona, familia e intereses. 

Art. 1135.- Si después de ajustada la tripulaci6n se revocase -

el viaje de la na'U'e por arbitrariedades del naviero o por moti­

vos de su interes particular, se abonará a todos los hombres de 

mar ajustados una mesada de sus respectivos salarios por v!a de 

indemnización, aparte de lo que les corresponda percibir con a­

rreglo á sus contratas por el tiempo que lleven de servicio en­

la nave. 

En el caso de estar ajustada la tripulaci6n a una cantidad al­

zada por el viaje, se guardará lo que corresponda a dichas mes~ 

das Y dietas, prorateándolas en los dias que por aproximación -

deber!a durar aquel. 

Este cálculo se hará por peritos nombrados por las partes, o de 

oficio por el juez, si ellas no lo hicieren. 

Cuando el viaje que estaba proyectado se calculase de tan corta 

duraci6n que no pasase de un mes, la indemnizaci6n se reducirá 

al salario de quince días a cada individuo de la trioulaci6n. 

De la indemnización y dj_etas. se descontarán las anticipaciones­

que se hubieren hecho. 

Art. 1136.- Ocurriendo la revocaci6n del viaje despues que la -

nave hubiere salido al mar, devengarán los hombres de mar ajus­

tados en una cantidad alzada por el viaje, todo lo que les ce--
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rrespondería si ~ste hubiera concluido, y los que estén ajusta­

dos por meses percibir~n el salario correspondiente al tiempo -

que hayan estado embarcados, y al que necesiten para llegar al­

ouerto donde debía terminarse el viaie. 

Ser~ tambi~n del cargo del naviero y capitán proporcionar a la­

tripulaci6n transportes para el mismo puerto, o bien para el de 

·1a expedici6n de la nave, segan mas le convenga, sin que en nirr 

gun caso pueda despedirse al hombre de mar en punto extranjero. 

Art. 1138.- Revoc~ndose el viaje de la nave por justa causa, irr 
dependiente de la voluntad del naviero y de la de los cargado -

res, cesa el derecho de la tripulaci6n a indemnizaci6n alguna,­

y solamente podrá exigir los salarios devengados hasta el día -

en que se revoque el viaje, siempre que la nave esté todavía en 

el puerto. 

Art. 1139.- Son causas justas para la revocaci6n del viaje: La­

declaraci6n de guerra o interdicci6n de comercio con la poten -

ciü para cuyo territorio había de hacer viaje la nave. 

El estado de bloqueo del puerto adonde iba destinada, o peste -

que en él sobrevenga: La prohibición de recibir en el mismo -- -

puerto los g~neros cargados en la nave; La detenci6n o embargo 

de la nave por 6rden del Gobierno, u otra causa independiente -

de la voluntad del naviero; cualquier descalabro en la nave 4ue 

la inhabilite para la navegaci6n. 

Art. 1141.- Si por beneficio de la nave o del cargamento se ex­

tendiese el viaje a puntos m~s distantes de los convenidos con­

la tripulación, percibir~ ésta un aumento de soldada proporcio­

nal a sus ajustes. 
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Si al contrario, por las mismas causas de conveniencia del na -

viera o de los cargadores, se redujere el viaje a un puerto más 

cercano, no se les podrá hacer por esta raz6n descuento alguno­

en sus ajustes. 

Art. 1145.- No cesa de devengar salario el hombre de mar que e~ 

fermase durante la navegaci6n a menos que la enfermedad proven­

ga de un hecho culpable por su parte. 

En cualquier caso, se sufragarán del fondo coman de la nave los 

gastos de asistencia y curaci6n. 

Art. 1147.- Muriendo el hombre de mar durante el viaje, se abo­

nar~ 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 fnllcciendo en el viaje de la ida, y -

la totalidad si muriese de re9reso. 

Cuando el hombre de mar haya ido a la parte, se abonar~ a sus -

herederos· toda la que le corresponda, si muri6 despues de come~ 

zado el viaje; pero aquellos no tendr~n derecho alguno si fall~ 

ciere antes de comenzarse. 

Art. 1148.- cualquiera que sea el ajuste del hombre de mar mueE 

to en defensa de la nave, se le considerará vivo para devengar-

los salarios y participar de la utilidades que le correspondan­

ª los demas de su clase, concluido que sea ~r viaje. 

Del mismo modo se tendr~ presente para gozar de iguales bene -

ficios, al hombre de mar que fuere apresado en ocasi6n de defe!!, 

der la nave; pero siéndolo por descuido u otro accidente que no 

tenga relaci6n con el servicio de ésta, percibirá solamente los 
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prende escasos cinco art!culos, pues nos atrevemos a mencionar­

los textualernente. 

"Ley de Nave9aci6n y Comercio Marítimo, libro tercero, del 

comercio mar!timo, ·t!tulo segundo, de las personas, cap:Ctulo I, 

de la Tripulaci6n de los buques, cap!tulo II,. de los capitanes. 

Art. 146.- Todos los miembros de la tripulaci6n de un buque na­

cional, deberán ser mexicanos por nacimiento y hacer constar su 

pericia, capacidad técnica y pr4ctica en el desempeño de sus 

funciones a bordo y no estar inhabilitados para el cargo a ser­

vicio que presten, de acuerdo con lo que determinen las leyes y 

reglamentos respectivos. 

Art. 147.- El .capit~n de un buque será nombrado por el naviero 

o armador y debe tener la capacidad legal para obligarse y cum-

plir las atribuciones que establecen esta ley y su reglamento. 

Art. 148.- Los capitanes de los buques mexicanos están obliga -

dos a enarbolar el pabell6n nacional. tanto en la navegaci6n e~ 

mo durante su permanencia en puerto~ excepto cuando las circun~ 

tancias no lo permitan. 

Art. 149.- El capit~n de un buque deberá permanecer en su cargo 

mientras no sea relevado. Solo podra ser separado por las cau -

sas que establezca el reglamento de esta ley- Si la embarcaci6n 

se encontrase en el extranjero, para separarlo se requer!a ade­

m.:is, el consentimiento del C6nsul de México, siempre que haya -

persona capacitada para substituirlo." {11) 

(11) Código de Comercio y Leyes complementarias, Colecci6n Po -
rrúa, editorial Porrúa, S.A., M~xico 1963. 
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Ahora bien, en nuestro C6d~go de Comercio y Leyes Comple­

mentarias, aparece la reglarnentaci6n de la Ley de Navegaci6n y 

Comercio Marftimo en los mismos t~rminos y en igual nWnero de­

artfculos a.ue la de 1963, l!sto quiere decir que hasta la fecha 

no a sufrido modificací6n alguna, referente al tema que nos -­

ocupaª 

As!mismo nos damos cuenta que la re9ulaci6n de la rela 

ci6n entre la Tripulaci6n y la Empresa naviera, es d~ci'r la r~. 

laci6n obrero patronal se encuentra reglamentada en la Ley Fe­

deral del Trabajo y no como anteriormente en el C6digo de Co ~ 

mercio. 

l\s! concluimos el primer capítulo de nuestro tema en eflt!!. 

dio. 
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CAPITULO SEGUNDO 

NATURALEZA JURIDICA DE LA EMPRESA NAVIERA 

I.- CONCEPTO DE EMPRESA 

En primer término daremos el significado de la pála~ra ern­

barcaci6n¡ "La palabra nave deriva del latin Navis y és análoga 

del vocablo griego vaus, es sin6nimo de l~ expresi6n Esquif, 

que deriva del antiguo Alemán Skif y análoga del griego Cxayc,­

y al Lat!n Scapha, es todavía usada e~ ·Alemania ~ en Inglaterra 

bajo las formas Schiff y Ship. 

Originariamente esta palabra designaba ~oda embarcación 

que sirve para una navegaci6n cualquiera, Navem Accipere debe 

mus decía Ulpiano." (12) 

Ahora bien, pasaremos al tema de nuestro capítulo. 

La empresa mar!tima se fue formando, cuando el buque perdi6 mu­

cho de su individualizaci6n pasando a ser una rueda del mecani~ 

mo de la gran empresa por acciones. La industria del transporte 

marítimo se independiz6 especializándose, formando poderosas 

agrupaciones que impusieron las modalidades de sus reglamenta -

ciones al tr~fico, organiz~ndose en coaliciones fuertes para la 

protecci6n y defensa de los intereses comunes a fin de fraccio-

(12} Daniel Danjo, Tratado de Derecho .:-ú1rítirno, tomo I, edit'. -
Instituto editorial Reus, P~g. 32. 
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nar riesgos y p~rdidas y defender sus finalidades utilitarias. 

Las grandes empresas de navegación han interferido con.su 

posición de·superioridad econ6mica en la libertad de contrata­

Ci6n, y las condiciones de los contratos se han convertido en-·· 

fórmulas unilaterales, con el mero trámite de adhesión. La 

constante y acentuada división del trabajo, en relación con el 

aumento de las propo~ciones de los buques y de las empresas n.!_ 

vieras han traido transformaciones de los fen6menos econ6micos 

Y con la adaptación a ellos de las instituciones jurídicas, 

una atribución de funciones peculiares a personas distintas y 

una precisa determinación de la figura jur!~ica de estas pers~ 

nas. 

Desde el periOdo en que el comerciar.te embarca con sus 

propias mercancí~s y es a la vez, propietario, encargado y 

tiene el mando del buque, la evolución hist6rica ofrece suces! 

vas etapas hasta llegar a la separación de la empresa naviera­

y de la empresa comercial, lo que ocurre en el siglo XIV, y en 

ulterior evoluci6n se perfecciona la separación de funciones,­

aumenta en importancia la funci6n del armador, cambia la del -

capitán y as! se llega a la r.?oderna organizaci6n de la empresa 

naviera. 

Pero, los antecedentes históricos 6 evolución hist6rica -

de la empresa la podemos entender en las siguientes etapas: 

11 a) Los mercados~ primeras agrupaciones o reuniones de persa 

nas, con un carácter comercial, siendo en un principio, solo -

de carácter local y luego regional, nacional, etc.; b} Las coE_ 

poraciones o gr...:.nios: co:i.sis~entes en agrupaciones profesiona-
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les que defendfan y alegaban por los intereses y actividades de 

los comercíantes;· e) Las fer~as~ arnpl~aci~n de los mercados lo­

cales que permítfan a los comerciantes de otras ciudades acudir 

con fines de negocio a estos mercados ampliados que tenían lu -

gar en los poblados y ciudades mas importantes; d) Estatuto&- -

Corporativos: surgidos de las corporaciones de artesanos y co 

merciantes y que contentan muchas normas o reglas, elementos r~ 

lativos.a aspectos mercantiles; e) Compilaciones de estatutos -

de las corporaciones; que a fines del si~lo XVIII, empiezan a -

surgir comO primeras compilaciones de normas de esas corporaci~ 

nes de comerciantes y artesanos, contienen verdaderas reglas 

claras y normas de comercio relativas a los comerciantes al 

igual que las funciones, derechos y obligaciones de los maes 

tros de taller, de los aorendices y oficiales, etc., presentan­

aspectos sobre comercializaci6n, producciOn de los objetos del­

comercio, etc, surgiendo as!, por lo mismo, el derecho mercan-­

til o comercial; f) Derecho comercial propiamente dicho y juri~ 

dicción comercial: habiendo surgido ya el Derecho Mercantil con 

sus caracter!sticas consuetudinarias a base de los usos y ces -

tumbres comerciales, surge también la jurisdicci6n comercial n~ 

cesaría, la misma que reca!a en los organismos y personas encaE 

gadas de la aplicaci6n de este derecho de hacer cumplir las nor 

mas del comercio establecidas siendo en este caso los llamados­

C6nsules, los encargados de ello; g) La jurisdicci6n de los C6~ 

sules: fue ésta indudablemente una conquista de los comercian -

te~ y burgueses de la edad media, por medio de esta institución 

arrebataron al señor feudal la facultad, que antes la ten!a, de 
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juzgar sobre· estas materias de comercio y artesanfa; h} E1 Ca!!. 

sulado del mar: famoso libro redactado y aparecido en España y 

que fue hecho, segan as! se afirma, provablemente-'por los magi!_ 

trados de Barcelona. Estuvo vigente durante siglos, en los pue­

blos del Mediterr~neo e inspir6 normas y legislaciones enteras­

en tiempos posteriores en todo el mundo; iJ La Revoluci6n Fran­

cesa: que al proclamar y normar sobre la abolicidn de los priv! 

legios medievales venidos del feudalismo, suprimid también los 

de los comerciantes y adn sus mismas organizaciones profesiona-

les y g:emiales llegando hasta la erradicaci6n de la jurisdic 

ci6n comercial; j) el código de comercio Franc~s: caspide ~e la 

ideología liberal.individualista hurgues, tuvo gran influencia 

en Aml?r.ica r..atina, donde sus ya anticuado·s c6digos de comercio-

tradicionales, siguen artn vigentes en mayor o menor medida y r~ 

sultando realmente ineficientes y negativos en muchos aspectos­

actuales; k) el Derecho de empresa: actualmente tendencia y ne­

cesidad en Am~rica Latina, surge corno una evoluci6n del tradi -

cional y anticuado c6digo de comercio, este moderno derecho gi­

ra en torno a la empresa, como entidad rtnica capaz de satisfa -

cer las actuales necesidades econ6micas, sociales, JUr!dicas, -

técnicas, etc., del mundo del presente y del futuro inmediato,-

caracter1zado por el mercado de producci6n en masa, en serie, -

tan desconocido antes y tan propio de la etapa de la civiliza -

ci6n en la que estamos viviendo," (13) 

(13) Juan Carlos Zavala Rodríguez, Derecho de la Empres, Edicio 
nes Depalma, Bueno:~ Aires, 1971, Pc'.ig. 4. 
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Así pués, acudimos a las normas Mercantiles en busca de un 

concepto de naviero o empresa naviera, pero encontramos poca 

claridad e incluso.confusi6n ya que existen diferentes denomin~ 

cienes que se emplean como sin6nimos, es decir que los concep 

to~ ':empresa naviera o armadoral"I, o simplemente "empresa. 11 , y 

los de naviero o armador, se emplean como sinanimos, ya que el 

empleador como sujeto de una ~elaci6n de servicios es el arma -

dor, sea o no propietario de la nave, pués emplea~ 6sta en·uno 

o m4s viajes o expediciones, dotandola de los objetos necesa 

rios para.ello y confiandOla a la direcci6n de un capitán, y es 

que en realidad, al estudiar las condiciones jurídicas de trab!!_ 

jo en la Marina Mercante, poco o nada importa que el sujeto em­

pleador de la relacidn de servicios sea o no comerciante, marí­

timo o tenga o no título de propiedad de la nave, basta con co~ 

Siderarle como el sujeto por cuenta de quien fueron contratadas 

las prestaciones de servicio del personal de la nave, llamese -

armador, naviero o empresa naviera o armadora. 

Anteriormente se utilizaban indistintamente los t~rminos -

naviero· o armador para designar a la persona que dirige la ex -

plotaci6n de un buque, también llamar armador s6lo a su propie­

tario, pero hoy en dta, se considera naviero a la persona físi­

ca o jurídica que en nombre propio y por si o representada por 

otro, destina uno o varios buques al transporte marítimo, ésta 

exposici6n engloba la iCéa de que la explotaci6n del o de los -

buques, 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 respecto un distinguido autor nos dice:"Es titular de una e!!!_ 

presa de navegación incluso el rico principe que arma un yate -

para excursiones de placer, o el sabio que lo hace para exolo -

tar las corrientes marinas, o el aventurero que busca la ruta -

de migraciones antiguas 11
• (14} 

Ahora bien, el concepto de empresa no existe en la tradi -

ci6n más antigua 'del Derecho t-iercántil, las fuentes intermedias 

emplean nociones tales como artificium, mercantia, negotiatio,-

etc., sin embargo el concepto jurídico de ~mpresa es mas anti -

gua de lo que normalmente se piensa. Este irrumpe en el mundo -

de las categorías jurídicas a princ±pios del siglo pasado, an -

tes de que la ciencia económica hubiese elaborado su propio co~ 

cepto de empresa. 

El c6digo de comercio Franci1s de 1808, introduce el término "e~ 

presa" en el lenguaje jurídico torn.indolo del lenguaje vul.gar, -

donde se había consolidado con un significado específico, y me~ 

cionan entre los actos de comercio, a las empresas de manufact~ 

ra, comisión, transporte, suministro, agencia y de construcción 

mar!tima. 

El c6digo de comercio Italiano de 1865, hace referencia a-

las empresas de manufactura, de comisión, de transporte por ti~ 

rra y agua, a las empresas de suministro, agencia, oficinas de-

negocios, de espectáculos püblicos, de fabricas y de construc -

cienes. 

{14) Ascarelli Tullio, Iniciaci6n al Estudio del Derecho Merca~ 
til, Editorial Bosch, Barcelona 1964, Pág. 20. 
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Pasaremos a mencionar los diversos conceptos de Empresa, -

dados por diferentes autores. 

El primer autor que mencionaremos nos dice: 11 El concepto -

de empresa se determina bajo un doble aspecto: a) como concepto 

restrictivo que no abarca la actividad econ6rnica en su totali -

dad, sino aquella parte correspondiente a la industria y a los 

servicios excluyendo, no obstante, a la actividad comercial, 

bancaria, aseguradora y agr!cola; b) como concepto que permite­

indivisualizar una especie del g~nero acto de comercio, el cual 

además de la actividad de empresa, engloba las actividades co -

merciales, bancarias y aseguradoras, pero excluye a la activi -

dad agrícola, que queda marginada de la enumeraci6n espec!fica­

de las empresas y de lo general de los actos de comercio. 

Este concepto originario de empresa refleja una fase de la 

economía definida como capitalismo comercial, en donde el comcE 

cio y no la industria, era el propulsor del desarrollo económi­

co. La industria es empresa de igual modo que lo es la comisi6n 

o el transporte, el elemento unificado~ de estas actividades se 

halla en la concepción corriente del er..¡:resario, segt'.in la que -

se lo imogina ocupado en una actividad por cuenta de otro y que 

se resume en la id~a del empresario. 

En segundo lugar la concepción de la empresa es conse~uen-

cia de una vi.si6n mercantil de la acti•.•idad comercial. El empre-

sario no solo realiza la actividad come contratista en genera· 

o comisionista del comerciante, sino q~e al mismo tiempo es e 

merciante distingui~ndose del comercia~te común por el especí 

ca objeto de su comercio. El concepto de empresa aparece en e: 
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mundo de las categor!as jurídicas, corno una categor!a del cam-­

b.i.or surge como actividad intermediaria o especulativa sobre el 

trabajo. 

El· empresario especula sobre el trabajo, porque su ganan -

cia está en la diferencia entre el precio que recibe del comi 

tente y el salario que corresponde al trabajador. 

El empresario, al igual que cualquier comerciante, debe cumplir 

una funci6n de intermediario interponiéndose entre la masa de -

trabajadores y la masa de consumidores por lo que el empresario, 

desde el punto de vista jurídico, continGa siendo un comercian­

te creado"r de riqueza." (15) 

Por lo que podemos decir, que una empresa naviera es una -

empresa productora del servicio de transporte mar!tirno, su es -

tructura es naturalmente, la que corresponde a la funci6n que -

ha de desarrollar. 

Dentro del Derecho Mercantil, surgió un modo particular desde -

principios de este siglo, la figura conocida doctrinalmente co-

mo empresa viaje, y que econ6micamente, representa la aporta 

Ción ordenada de capitales y trabajo humano, para cumplir su o~ 

jeto, siendo éste el acarreo de mercancías por mar. 

No existe un modelo standard en los organigramas de las e~ 

prcs~s navieras, no obstante que sus objetivos son prácticamen-

te los mismos, y que los sujetos dedicados a este negocio tie -

nen por su formación, muchas características similares. 

El viaje y las obligaciones derivadas de él por los nexos con -

{15) Francisco Galgano, Historia del Derecho Mercantil, Edit. -
aia/ Barcelona 1981, la. edición, Pág. 119. 
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tractuales que se derivan de la actividad de las empresas navi~ 

ras se ha érigido como la figura central dentro de la normativa 

que la regula. 

Tradicionalmente se consideraba la explotaci6n profesional 

del buque con ánimo de lucro como la característica de la em -

presa naviera, pero hoy día, la navegaci6n se inserta en la vi­

da de la empresa no corno finalidad sino como elemento indispen­

sable para el cumplimiento de su objeto. 

El profesor Olvera de Luna dice que: "Importante es recal­

car que por empresa de tráfico marítimo se entiende toda empre-

saque explota comercialmente buques, sean propios o no. 11 (16} 

Otro autor nos dice que: "Empresa es la unidad econ6mica -

organizada como tal, se es~+uctura conforme a un plan, el cual 

supone ordenaci6n, fruto de un cálculo consciente y racional, -

y un poder que se traduce en decisi6n, que asegura la unidad de 

acci6n en un obrar consciente, dirigido a un fin bajo una comu-

nidad de destino econ6mico. Se entiende por empresa mar!tima a 

la que se dedica con habitualidad al tráfico marítimo ... (17) 

Por otro lado hay algunos autores que afirman que lo cara~ 

terístico de la época actual, es la empresa, enteniendose por -

ésta "La empresa considerada como unidad econ6mica y jurídica -

encargada de la producci6n y negociaci6n en masa, en serie, me-

(16) Ornar Olvera de Luna, Manual de Derecho Marítimo, Edit. Po­
rrGa, S.A., la. edici6n, México 1981, Pág. 109. 

(17) s·. Hernández Y'zal, Derecho Marítimo, Tomo I, Edit. Cadi, -
Barcelona 1968, Pág. 55. 
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diante la fabricaci6n y distribuci6n o comercializaci6n de mer·­

cader!as o servicios que se pone~ a disposici6n de las grandes 

masas consumidoras." (18) 

Otro autor, nos define a la empresa como: 11 La empresa es -

el fen6meno fundamental de la econ6mia moderna, por haberse co~ 

vertido en instrumento impresindible para la realizaci6n de las 

actividades mercantiles en masa o en serie, la empresa es, por 

ello, un elementos de la organizaci6n econ6mica sometida a reg~ 

laci6n o tratamiento jurídico ~ero su régimen jurídico no ca 

rresponde a una sola disciplina, sino a varias, porque en la e~ 

presa concurren diversos eleme~tos personales (cargos dirigen -

tes técnicos, obreros, y empleados) cuya relación jurídica con-

el ernpresaL.i..o corresponde regul~r preponderantemente al Derecho 

Laboral." {19) 

L.J. empresa, nos diece el siguiente autor, "Es a) unidad de 

producci6n o de cambio, basada en el capital y que persigue la 

obtenci6n de beneficios, através de la explotación de la rique­

za, de la publicidad, el cr~dito. etc.; b) a ia empresa merca~ 

til, concretamente la caracteriza: Organización lucrativa (de -

personal empresario o direcci6n, socios industriales o trabaja-

<lores), capital (dinero, propiedades, máquinas, herramientas-

(18) Dr. Eduardo Felix c., Derecho de Empresa, Edit. Ecuatoria­
na, Quito Ecuador, 1975, Pág. 9. 

(19) Manuel Broseta Pont, Manual de Derecho Mercantil, Edit. 
Tecnicos de Madrid Espafia 1972, Pág. 64. 
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mobiliario, etc.) y trabajo (actividad organizada, directiva, -

investigadora, publicidad t~cnica y ejecución material), con 

unidad de nombre, permanencia y finalidad definida; e} el em -

presario, como es 16gicq vendría a ser simplemente el que diri­

ge, explota o crea una empresa. 11 (20) 

El autor que vamos a mencionar, nos introduce de manera 

muy interesante al concepto de empresa dada por el legislador -

como un concepto econ6mico y empieza señalando que: "Toda una -

tercera parte de las veinticuatro fracciones de que consta el -

artículo 75, del c6digo de comercio, la llenan los actos ejecu-· 

tados por empresas, de todos los grupos que forman nuestra cla­

sificación de actos de comercio, es ~ste el que ha dado lugar 

a mayores incertidumbres. Hasta el punto de no snbcrse qué en -

tendi6 el legislador por empresa. 

El concepto de empresa segan el mencionado artículo, coincide -

substancialmente con el concePto econ6mico de la misma, pués 

los economistas entienden por empresa el organi~mc que realiza-

la coordinación de los factores económicos de la producci6n. 

Por lo que cuando una persona individual o social, coordi-

ne los factores de la producci~n, utilizando a los trabajadores 

en la faena para la que son aptos, aprovechando las fuerzas de-

la naturaleza y aportando el capital necesario (~áquinas, mate-

rias primas, etc.), si esa coordinación 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 II, 
Pág. 41. 
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correspondiente remuneración, surge allí el organismo que se -­

llama empresa. 

Este artículo 75, ha hecho suya esta concepción económica-

y .ha declarado comercial la empresa porque ha visto en la fun -

ci6n del empresario un papel de mediación que lo coloca entre -

la masa de energías productoras (m~quinas, operarios, capital) 

y la masa de los consumidores, función que hace de ~l mismo, un 

comerciante, aunque no siempre[X)rque bien sabe que el empresa -

rio no se proponga hacer del ejercicio de su empresa su profe -

si6n habitual, corno sucederá, en todos aquell6s casos en que la 

empresa se constituya para una obra tP.mporal determinada. El l~ 

gislador, al reputar mercantiles las empresas enumeradas, lo ha 

hecho Gnicamente teniendo en cuenta la funci6n mediadora del e!!!. 

pr~sario, sin atender a que esa funci6n alcance o no a imprimir 

en quien la desempeña_, la calidad de comerciante. 11 (21) 

El siguiente autor, es considerado como el primer tratadi~ 

ta Latino que pretende centrar al Derecho Mercantil en la colu~ 

na básica de la empresa. Este autor ve a la empresa como: -La 

condici6n necesaria para la perfecta adquisici6n de la calidad 

de comerciante, por lo que el comerciante se concibe como el ti 

tular de una empresa y ~l derecho mcrc~ntil, pasa ñ ~er, concep 

tnalmente del derP.cho de los actos de comercio, el derecho de· -

las empresas, las que, consideradas como unidades econ6micas 

(organización de c~pital, trabajo y fuerza naturales) constitu-

(21) Felioe de J. 'l'cna, Derecho Mercantil Mexicano, Edit. Po 
rraa: S.A., septima edici6n, México 1974, Pág. 77 y sig. 
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yen, con su actividad, el objeto central y básico del derecho -

comercial. 11 (22) 

La teor!a de la empresa es extendida universalmente, y la 

mayor!a de los tratadistas actuales y de los ordenamientos jurí 

dices, admiten la singular importancia de la instituci6n. 

En relaci6n con la empresa hay una notoria confusi6n con -

ceptual, y ni las leyes, ni los tratadistas, coinciden en cuan­

to al concepto fundamental de la Instituci6n. 

En el mismo derecho Alemán, donde la teor!a 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 terminolog!a legal.es vacilante en el derecho comparado, lo 

.que se explicaría en ordenamientos como el nuestro, que en par-

te data del siglo pasado, desde la ~poca en que la teoría de la 

empresa no se desarrollaba; pero resulta inexplicable en orden~ 

mientas como el Italiano que tuvieron ya como antecedente una -

amplia elaboraci6n doctrinal, tal confusi6n en los textos lega­

les actualcs·es reflejo de la confusi6n doctrinal. 

No obstante lo anterior, mencionaremos a otro autor, ál 

cual señala que: ºLa noci6n de empresa como actividad que se s~ 

ca de la definici6n de empresario, ya aue la empresa es la acti 

(22) Lorenzo Mossa, Derecho Hercantil, Traducción de Felipe de­
J. Tena, Buenos Aires 1940, Tomo I, Pág. 20 y sig. 
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vidad del empresario y toda tentativa de separar una noci6n de 

la otra y de admitir la existencia de una empresa, cuyo titular 

no sea empresario, origina una inexacta consideración de la ley 

Y no puede ser compartido. 

El arttculo 2082 del código Italiano define al empresario 

como aquel que ejercita profesionalmente una actividad económi­

ca, organizada con finalidad de producci6n o de intercambio de 

bienes o de servicios. 

De acuerdo con esta definición, la empresa es por tanto una a~­

tividad económica; el e;ercicio de actividad no económica, aun-

oue, se realice profesionalmente y a través de una organización 

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 actuación de tal actividad sea necesaria 

una organizaci6n de caoi tal y de t.rabajo. 

En tercer lugar, la empresa es una actividad organizada, o me -

jor ñÚn, actividad de organizaci6n; es necesario que asuma de -

terminada objetividad. Además siendo la empresa una actividad -

de organización ejercitada profesionalmente, surge implícitamen 

te la valuaci6n normativa de la finalidad de lucro. 11 (23) 

Algunos autores como Mantilla Malina, no emplea la palabra 

"empresaº. él orefiere la de 'hegociaci6n mercantil'~ la cual de-

fine, como el conjunto de cosas y derechos combinados para obt~ 

(23) ?1ario Bauche G..ir:cia Diego, 1,1 Empresa, Edit. Porríia, S.A., 
México 197'l, lñ. edición. Páq. 15. 
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ner u ofrecer al pQblico bienes o servicios, sistemáticamente -

Y con un propósito de lucro, e indica que en t~rrninos generales 

puede decirse que la negocíaci6n es una forma de manifestaci6n­

externa de la empresa, la realidad tangible, cuando es perrnane~ 

te, la organización de factores de la producci6n en que consis­

te la empresa. 

Para Mar!n Lázaro, por ejemplo, la empresa es la organiza­

ci6n de varios elementos óisp~rsos, que son reunidos para desti 

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

ha de llevar el calificativo de mercantil. 

Desde el punto de vista jurídico el autor Rocco, hn defini 

do a la empresa como el conjunto de cosas (bienes y servicios)-

reunidos y organizados para ejercer el comercio. 

Para Fernández Novoa, catedrático de Derecho Mercantil de­

la Universidad de Santiago, España, la empresa es ante todo un-

fen6mer.o econ6mico social, con que tropieza la ciencia del Der~ 

cho. POr eso al estudiar el significado de la empresa en el or­

den jurídico, la primera cuesti6n que debe abordarse es el con-

cepto econ6mico social de la empresa. 

Otro autor Barrera Graf, nos dice que la emprese: "Se en -

tiende, la organización de una actividad econ6mica que se diri-

ge a la producci6n o al intercambio de bienes o de servicios Of!_ 

ra el mercado. se trata de una labor de organización realizada 

por el titular o sea, el empresario, sobre el personal de La ne 

gociaci6n ~· sobre el conjunto de bienes, derechos y relaciones 

atribuidos a ~sta, o sea, sobre la hacienda comercial o fondo -

comercial, segtín que se acepte la expresi6n Italiana equi\talcn-
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te (azienda), o la Francesa (fonds de commerce). Esta labor de 

organización, de coordinací6n del empresario, no s~lo constitu-

ye el i~pulso inicial para que la empresa surja, sino que acom-

paña a ~sta durante toda su existencia, imprimiéndole en~rgica­

mente la huella de la influencia personal del titular, con lo -

,que la suerte de la negociaci6n está ligada a las cualidades o­

a las limitaciones del empresario 1• {24) 

La empresa se ha impuesto al derecho mercantil y constitu­

ye la idéa central de ~sta, su piedra angular. 

Lo que pasa, es que siendo una institución 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 e.!!. 

tiende ?Or empresa o negociaci6n mercantil, la organizaci6n de 

una actividad econ6mica que se dirige a la producci6n o al in -

tercambi~ de bienes o de servicios. 

E~ concepto econ6mico de la empresa, reglamentado por pri-

mera vez en la Carta de Lavar, es el czue tuvo en cuenta el le-

gislador de 1942, para regular dicha institución desde el punto 

de vista comercial, nada de extraño tiene que el antecedente se 

encuentre en el derecho del trabajo, puesto que los colaborado-

res del empresario, los trabajadores de la negociaci6n y los ª.!! 

xiliares, forman parte integrante del ccnccpto de la empresa ya 

(24) Jorge Barrera Graf, Tratado de Derecho Mercantil, Edit. Po 
rrC!a, S.A., México 1957, Volumen primero, Páq. 176~ 
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que incluso la doctrina habla de la organización del trabajo -­

ajeno para explicar la empresa. 

El derecho reglarn~nt6 y protegió a los trabajadores, cola­

boradores del empresario, antes que regulara el complejo patri-

monio de que ellos forman parte. 

Barrara Graf, nos dice: "No toda empresa económica es em -

presa jurídica sólo lo serán aquellas qtJe estuvieron comprendi-

das en el concepto legal; y sólo serán cnrnerciales, como semen 

cionó, aquellas que estén sujetas al requisito formal de la 

inscr ipci6n en el registro. 11 
( 25) 

Ahora bien, trataremos de reunir en unas cuantes líneas 

los diversos conceptos de algunos tratadistas, sobre la Empresa. 

Para Lorenzo Mossa, la Empresa es; "Una organización de e~ 

pital, trabajo. y fuentes naturales 11
; para Francosco Ferrara, es 

"Organización de personas y bienes para el ejercicio de una ac-

tividad productiva, cuyo riesgo soporta el empresario"; para M~ 

ria Ghiron es: "El conjunto de los que trabajan, de los cuales-

el empresario, como jefe, forma parte"; para Garrigues, es: "Un 

conjunto organizado de actividades industriales de bienes patr! 

moniales y de relaciones materiales de valor econ6mico"; para -

Ur.ía, es: "El ejercicio profesional de una actividad de actuar 

en el mercado de bienes o servicios 11
; p..-ra Escarra-;a es: "La no -

ci6n de empresa se liga fundarne11talmente a la noci6n de prof.:! -

(25) Jorge Barrera Graf, Estudios de Derecho Mercantil, Edit. -
PorrGa, S.~., México 1958, Pág. 246 y sigs. 
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si6n comercial; como ya mencicnamos, para el distinguido prof~ 

sor Jorge Barrera Graf, es: "La organizaci6n de una actividad­

ccon6mica que se dirige a la producci6n o el intercambio de 

bienes o de servicios para el mercado•: para Ripert, la confu~ 

de con la explotaci6n comercial; para C~sar Vivante es: 11 Un º!. 

9anisrno económico qlle bajo su propio riesgo, recoge y pone en 

actuaci6n sistemáticamente los elemP.ntos necesarios para obte­

ner un producto destinado al cambio"; para Luigi Lordi es: "T~ 

da activiclnd econ6mica coordinada con capitales f.ijos y circu­

lantes, con mano de obra y con trabajo intelectual, para el l~ 

gro del fin de lucro que ella se propone". 

La enumeraci6n ser!a cuentiosa, b~stenos con subrayar que 

hay una importante cantidad de autores que identifican a la !?!!!, 

presa con la hacienda, establecimiento o negociaci6n mercantil. 

Nos trasladamos a lo establecido en nuestra legislaci6n y 

corno veremos existe l.:i misma confusión, ya que nuestro c6digo­

de comercio, dice que son actos de comercio (artículo 75), - -

"r.as cmprcsns de transporte de personas o cosas, por tierra o­

i.JOr ..-igun '' ••• , pe.ro aunque el texto .legal la califica como acto 

se está ref irlendo .:t la empresa como negociaci6n o estableci -

miento. 

Tambj_~n en otras leyes como el c6digo :le procedi.mientos­

ci vilcs y la ley de quiebras y suspensión de pagos, se habla -

de la empresa como establecil"liento mercantil, as! como la Ley­

Gcne=al de •rf.tulos y Operaciones de Créc'!ito,· se::=,ala a la em9r~ 

sa como negociac16n. 

La prir.lera Ley mexicana que establece un ·concepto de em -
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presa es la Ley de N·avegaci6n y Comercio Marítimo, que en su ªE. 

t!culo 127, dice que: "Se entiende por empresa marítima el con­

junto de trabajo, de elementos materiales y de valores incorp6-

reos coordinados para la explotación de uno o más buques en el­

tráfico marítimo", y se agreg.a que: '4
1 se entiende por na~liero el 

titQlar de una empresa marítima". 

De lo transcrito logramos deducir aue en el caso, la expl~ 

ta~i6n de uno o más buques en el tráfico marítimo, no se confu~ 

de, consecuentemente, a la empresa con el establecimiento, el -

buque puede considerarse similar a la negociación y la calidad­

de comerciante naval (nnviero), deriva del hecho de ser titular 

de una empresa marítima. 

Corno ya mencionamos, es muy usua 1 confundir cnopresa con n~ 

gociaci6n, hacienda o establecimiento, la negociaci6n puede co~ 

sistir en una tienda, una oficina o cualquier local adecuado p~ 

ra el desarrollo de la actividitd de la empresa. Pero puede dar­

se el caso de empresa sin negociación o establecimiento, y tam­

bi~n puede darse· el caso de una empresa que tenga raultiplicidad 

de negociaciones o establecimientos, corno es el caso de las 11~ 

madas cadenas de tiendas, hoteles o restaurantes, en las empre­

sas marítimas, el buque, segan hemos indicado, es equivalente -

n. la· 11egociaci6n, o establecimiento, y una empresa n.:.lval pucdc­

tener y generalmeñte tiene, varios bu~ues en explotaci6n. 

Es i~portante conocer el concepto de empresa que se menci2 

na en el pro7ecto para el nuevo código de comercio, y el cual -

define a la empresa como: "El conjunto de elementos materiales­

y. de valores incorp6reos coordinados para ofrecer al p~blico, -
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con prop6sito de lucro y de manera sistemática, bienes o servi­

cios" (artículo 598). 

Podernos deducir que_ en una primera etapa el comerciante 

era el pivote sobre el cuál giraba la estructura del ordenamie~ 

to mercantil, y que en un segundo período histórico el luga~ 

del comerciante se pretendio lo ocuµara el acto de comercio. 

En la actualidad la empresa es el centro de la actividad comer­

cial y del derecho mercantil, el comerciante moderno no puede -

concebirse sino en relación ccn la empresa mercantil. 

Por otro lado para que la persona física adquiera la cali­

dad de comerciante requiere el c6digo que tal persona haga del 

comercio su ocupación ordinüria, quiere decir que el comercian­

te debe estar dedicado profesionalmente al ejercicio del comer­

cio. Lo que se requiere es ser titular Ce una empresa mercan -­

til. El comercio sólo puede ejercerse a trav~s de una effipresa -

que produzca o adquiera bienes u organice prestaciones de serv! 

cios destinando tales bienes y servicios al mercado general. 

Sol<> es comerciante el titular de una er.,presa mercantil, si ti~ 

ne capacidad para el ejercicio del comercio, por lo que se ded2_ 

ce que el ejercicio del comercio debe se~ en nombre y por cuen­

ta propia. 

Sobre los elementos de la empresa, existe diferentes crit~ 

rios, los cuales daremos a continuaci6n: 

"Los elementos de la empresa marítima, son en primer lugar· 

el empresario, que es el titular de ell::. y el coordinador de t2 

do el complejo constitutivo de la empresa; en segundo lugar, e~ 

be .,-;eúc1.lar las personas que prestan a la empresa su trabajó: e~ 



63 

pit!in, oficialidad, tripulaci6n, personal no embarcado, geren­

tes, empleados, etc., y personal auxtliar, como los agentes m~ 

rftimos. Los primeros se encuentran ligados al empresar~o por­

una relaci6n laboral, y los agentes mar1tímos pueden ~er depe!!:_ 

dientes (en cuyo caso se considerarán trabajadores} o indepen­

dientes, cuando no dependen de una empresa Onica y prestan a ~ 

varias sus servicios; en tercer lugar señalaremos como elemen-

to de la empresa, los buques que esta tenga en explotaci6n. "-

l26) 

La empresa, en s! misma, es una universalidad de hecho; -

esto es, un conjunto de bienes coordinados con un destino co -

m~n, con una finalidad determinada. Pero la empresa, como ta~, 

no tiene personalidad jurídica, la personalidad corresponde a1 

titular de la empresa, y esta universalidad de hecho que es la 

empresa puede comprender, en su seno, otras universalidades, -

como son los buques. 

Sin embargo, lo característico de la época actual, es la­

ernpresa; la empresa considerada corno unidad econ6mica y jur!df. 

ca encargada de la producci6n y negociaci6n en masa.. en serie,-

mediante la fabricaci6n v distribuci6n o comercializaci6n de -

mercaderías, o servicios que se ponene a disposici6n de las 

grandes masas consumidoras. 

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

b1ecido en nuestra Ley Federal del Trabajo, con relación a el-

(26}~ Cervantes Ahumada, Derecho Marítimo, Editorial Herrero, -
S.A., la. edici6n, México 1977, P!ig. 811. 
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concepto de Empresa, al respecto el-Profesor JosA navales, nos 

dice: "Podemos deci·r que existe una gran relac:t6n entre el De-

recho del Trabajo y el Mercantil;. se manifiesta, por un lado,­

en el hecho de que ambas disciplinas toman a la empresa como -

un elemento fundamental en sus relaciones jur!dicas y por otra 

parte, en que el Derecho Mercant~l regula algunas formas d0 

trabajo independiente que dfa a d!a han ido pasando al Derecho 

del Tra:bajo." (27) 

Así señalaremos la definici6n de Empresa dada en el arti­

culo 16 de nuestra Ley Federal del Trabajo, la cual nos señala 

lo siguiente: 

11 Artículo 16. Para los efectos de la norma de. trabajo, se 

entiende por empresa la unidad econ6mica de producci6n o dis -

tribuci6n de bienes o serv~cios y por establecimiento la uni -

dad t~cnica que como sucursal, agencia y otra forma semejante, 

sea parte integrante y contribuya a la realización de los ft -

nes de la empresa." (28) 

As! pues, el presente punto de nuestro estudio, lo pode -

mos concluir con la definición de Empresa Naviera, dada en 

nuestra Legislacit'.Sn, es decir en la Ley de Navegaci6n y Comer-

cio Marítimo, la cual scf.~la~os anteriormente: 

"Artículo 127. Se entiende por empresa marítima el coniu!!. 

to de trabajo, de elementos materiales ~· de valores incorp6 

reos coordina4os para la explotación de uno o más buques en el 

tr~fico marítimo. 
Se entiende por naviero, el titular de una eti!pt.:esd mor !tima. n 

l27) José Dávalos, Derecho del Trabajo, Tomo I, edit. Porrúa,­
S.A., la. edición, México 1985, pág. 103. 

{28) Ley Federal del Trabajo, 6a. sdici6r., Secretaría del Tra­
bajo y Previsión Social, México 1984, Pág. 35. 
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En la Ley para el Desarrollo de la Marina Mercante Mexic!!_ 

na·, encontramos otra definici6n de Empresa: 

11Art!culo 4. Para los efectos de esta ley, se entenderá -

por empresas navieras mexicanas, las personas f~sicas de naci~ 

nalidad mexicana, o las personas morales constituidas conforme 

a las leyes mexicanas que tengan en operaci6n embarcaciones de 

su propiedad matriculadas y abander.aCas mexicanas. 

Las Citadas empresas podr~n operar buques de bandera ex -

tranjera en el caso de que demuestren su legftirna posesi6n me­

diante cualquier contrato financiero con opci8n de compra, in~­

crito en el Registro POblico Marftimo Nacional pero en todo ce_ 

so éstos no ex'ceder4n 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 registrarán las embarcaciones citadas en el parrafo ante 

rior para que se programe su abanderamiento como mexicanas, en 

las condiciones y modalidades que fije el Reglamento que para­

ta! efecto se expida. Cuando el buaue inscrito en el padrón no 

llegue a abanderarse mexicano la empresa naviera deberá resti­

tuir al Estado los beneficios y exenciones oue disfrutaron du­

rante el tiempo que estuvieron inscritos en el mismo. 

Por lo que damos por concluido el presente punto de n.ues-. 

tro estudio. 
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II. DIFERENTES CLASES DE EMPRESAS NAVIERAS 

Al respecto señalaremos las diferentes clases de Empresas 

Navieras, que aparecen en el Registro PGblico Marftimo Nacio ~ 

nal, ~,. son las constituidas como; Sociedades Andnbnas, Socied~ 

des Cooperativas y las llamadas Empresas de participaci6n Est!!_ 

tal, }'.como muestra basta un bot6n, señalaremos tres empresas~ 

de cada clasificaci6n. 

SOCIEDADES ANONIMAS: 

".,,ransportadora t-'lar!tima del Istmo, S ,A. de C.V." 

Fecha de constitución: 7 de marzo de 1980 

Objeto; a) compra venta, adquisici6n, fabricacidn, arrendamie~ 

to, exportaci6n y reparaci6n de barco y maquinaria en general; 

b) El transporte por la vía marítima o fluvial de pasajeros y~ 

~ercancías; e) La compra venta, importaci6n y exportaciOri_de -

rnar:!uinaria, refacciones y aparejos; d) La pesca, compra vent~, 

exportaci6n, itnportaci6n de productos marinos y comestibles. 

La administración de la Sociedad, quedará confiada a un Admi -

nistrador (;eneral o a un Conseio de AdP.tinis:traci6n integrado -

9or un mínimo de dos miembros y el máximo que determine·la a-­

samblca de accionistas. 

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

Fecha de constituci6n~ 26 de junio de 1985 

Objeto: a} Func.tonar como empresa marítima y prestar todo tipo 

de servicios navii:!ros, sean nacior.ale5 o internacionales; b) -

La transportaci6n aacJ anal o internacional de tipo de carga que 

pueda ser transportada por v!as fluvial, lacustre y mar!tima,~ 
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en tráficos de caboteja, altura o mixto. 

La dirección y administraci6n de la sociedad, estará a .cargo de 

un administrador general o de un consejo, compuesto del namero­

de miembros titulares y suplentes que señale la asamblea, la 

que determinará si la administración se enc~mienda a uno u otro. 

"Operadora Marítima Ori6n, S.A. <;le C.V." 

Fecha de constituci6n: 9 de enero de 1987 

Objeto: a) Construir, adquirir, vender, arrendar, disponer, ad­

ministrar, operar o fletar buques, navíos o embarcaciones de t~ 

das clases e instalaciones flotantes; b) Utilizar en el tráfico 

marítimo, segün lo permitan nuestr~s leyes, buques matriculados 

mexicanos o con bandera extranjera en servicio de carga, almac~ 

naje u otros fines para personas o empresas determinadas; e) e~ 

lebrar contratos o actos propios de la navegaci6n y comercio m5!_ 

r!timo; d) Establecer agencias, sucursales o representaciones -

dentro o fuera; e) Obtener cr~ditos para desarrollar los obje -

tos sociales. 

La dirección y administración de la sociedad, estará a cargo de 

un consejo de administración o por un administrador Onico, se -

gQn lo acuerde la asamblea. 

SOCIEDADES COOPERATIVAS: 

"Sociedad Cooperativa de Producción pesquera de altura Puerto -

de Mazatlán, S.C.L. 11 

Fecha.de constituci6n: 25 de septiembre de 1981 

Objeto: a) La extracci6n, captura y pesca en forma colectiva en 

aguás nacionales de altamar; b) La adquisici6n de toda clase de 
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bienes muebles e inmuebles necesarios para el desarrollo de las 

actividades que se contraen en el punto.anterior. 

11 Sociedad Cooperativa de producci6n pesquera Alfons_o Mart!nez -

Dom!nguez, S.C.L. 11 

Fecha de constituci6n: lo. de marzo de 1969 

Objeto: a) extracci6n, captura, pesca y venta de especies que -

le sean autorizadas; b) adquisici6n y aprovechamiento en coman­

de embarcaciones y demás equipos para realizar las actividades 

señaladas anteriormente. 

"Sociedad Cooperativa de transportación fluvial Para dos bocas 

S.C.L." 

Fecha de constituci6n: 3 de junio de 1980 

Objeto: a) Trabajar en coman en la prestación de servicios de -

transportes fluviales y lacustres de pasaje y carga, con lan- -

chas de motor fuera de borda en el municipio de paraíso Tabasco; 

b) el establecimiento de una tienda de consumo de artículos de­

primera necesidad par~ los socios, sus hogares y sus familiares; 

c) Obtener en coman toda clase de bienes muebles e inmuebles, -

as! como motores, lanchas, combustible, lubricantes, refaccio -

nes, accesorios, equipo de mantenimiento y todo lo necesario p~ 

ra la seguridad del viajero, asimismo cr~ditos que se requieran 

para la buena marcha de la cooperativa. 

EMPRESAS DE PARTICIPACION ESTATAL: 

"Compañía Naviera Minera del Golfo, S.A. de C.V." 

Fecha de constitución: 27 de noviembre de 1979 

Objeto: a) el tran~porte por agua de mercaderías, materias pri-
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mas, hidrocarburcs y todo tipo de bienes susceptibles de trans­

porte en tráfico de altura y cabotaje y demás objetivos: b) Co!!! 

prar, vender, arrendar, construir y operar todo tipo de buque,­

rnaquinaria, y equipo marítimo; e) adquirir por cualquier título 

legal acciones o tener participaci6n en empresas navieras en g~ 

neral, ya sean nacionales o extranjeras; d) entrar en acuerdos 

bilaterales con empresas navieras nacionales o extranjeras, pa­

ra el intercambio de prestaci6n de servicios de transporte marf 

timo en tráfico y altura y cabotaje; e) en general celebrar to­

dos los contratos anteriores o que se relacionen directamente -

con la transportaci6n marítima. 

La administraci6n de la sociedad quedará confiada a un Consejo 

de administración que estar~ integrado por seis miembros. 

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

Fecha de constituci6n: 30 de diciembre de 1979, fecha en que se 

expidi6 la Ley Orgánica del Banco Nacional Pesquero y Portuario 

S.A., publicado en el Diario Oficial de la Federación el 31 del 

mismo mes y año, y abrog6 la Ley que creo al Nacional de Fomen­

to Cooperativo, S.A. de c.v. 
Objeto: a) será la prornoci6n y financiamiento de actividades 

pesqueras, portuarias y navieras y de las relacionadas con e 

llas, mediante operaciones celebradas directamente con sujetos­

dedicados a dichos ramos o con intervenci6n de otras instituci~ 

nes de cr€dito, así como con organizaciones y sociedades coope-

rativas de la industria pesquera. 

La direcci6n y administraci6n quedará a cargo de la asamblea g!! 

neral de accionistas en el organo supremo de la sociedad. 
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Mediante Diario Oficial de la Federaci6n de fecha 12 de j~ 

lio de 1985, decreto por el cual el Banco Nacional Pesquero y -

Portuario, S.A. se transforma en Banco Nacional Pesquero y Por­

turio, Sociedad Nacional de Cr~dito, Institución de Banca de O~ 

sarrollo. Por lo que desde luego cambia su objeto, quedando de 

la siguiente manera: a) Promoci6n 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 t~cnico del Gobierno Federal en materia de financiamien­

to al sector pesquero, de infraestructura de equipamiento por -

tuario Naval y servicios relacionados con el transporte, almac~ 

namiento y comercializaci6n de productos del mar, lagos, lagu -

n<is, ríos, esteros y presas •.• "; b} otorgar créditos destinados 

a la navegación y comercio marítimo y otros menesteres idóneos. 

"Tran5portaci6n Marítima Mexicana, S.A. de C.V." 

Fecha de constituci6n: 18 de septiembre de 1958 

Objeto: a) Fabricar, armar, aparej~r, reparar, por cuenta pro -

pia o ajena en la Rcpt'.iblica Mexicana como en el extranjero toda 

clase de embarcaciones; b} establecer y explotar servicios de -

navegación para el transporte de carga y pasaje, dentro y fuera 

de la RepGblica; e) comprar o en cualquier forma adquirir y verr 

der o en cualquier forma traspasar, por cuenta propia o ajena,­

toda clase de embarcaciones marítimas, as! como sus motores re­

facciones, combustibles, lubricantes y otros objetivos. 

La representación y administración de la sociedad estará a car­

go de un consejo de administrac"i.6n 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., Cervecer!a Cuauhte­

moc, S.A., Valores Industriales, S.A., Banca Serf!n, S.A., des­

de luego que actualmente con diferentes denominaciones. 

Como hemos apreciado la constitución de cada tipo de soci~ 

~ad, nos la da la Ley General de Sociedades Mercantiles, y en -

el caso de las Sociedades Cooperativas será su legislaci6n esp~ 

cial (Sociedades Mercantiles y Cooperativas). 

Sin embargo cada una tiene carácteristicas propias, por 

ejemplo las Empresas de participaci6n estatal, tienen una cara~ 

ter!stica propia, y al respecto un distinguido autor nos dice;-

11Estas instituciones eet!n reguladas por la Ley para el Control 

por el Estado de los Organismos descentralizados y empresas de 

participaci6n estatal, del 30 de diciembre de 1947, cuyo artíc~ 

lo 3o. las conceptaa de la siguiente manera: para los efectos -

de esta Ley, son empresas de participaci6n estatal, aquellas 

que satisfagan algunos de los siguientes requisitos: a) que el­

Gobierno Federal tenga la facultad de nombrar a la mayoría dcl­

Consejo de administración o junta directiva, o designar al Ge -

rente, Presidente o Director o votar los acuerdos a la asamblea 

de accionistas, el Consejo de administración o la junta directi 

va adopten cualquiera que sea el origen de sus recursos; b) que 

el Gobierno Federal aporte o sea propietario del Sli o m~s del­

capital o acciones; c) que en la cunstituci6n de capital se ha­

gan figurar acciones de serie especial que s6lo puedan ser sus­

critas por el Gobierno Federal; d) que por una disposici6n de -

carácter general, disfruten de preferencia para realizar opera-



ciones o negocios con el Gobierno Federal o con los organismos 

descentralizados o Empresas de participaci6n Estatal. 

El estado para proteger sus intereses econ6rnicos y pabli -

cos, realiza una ingerencia que se traduce en un control cons -

ta~te sobre la serie de medidas administrativas, cuya finalidad 

es la protecci6n de los intereses econ6micos del estado, y est! 

mular una política econ5m1ca general. 11 (29) 

Ahora bien, consideramos que es de importancia señalar en­

nuestro estudio cuales son los requisitos para poder registrar 

una Empresa Naviera, en nuestra legislaci6n. 

En primer lu9ar señalaremos a la Ley de Navegaci6n y Come~ 

cio Martt~mo, ya que en su artículo lo. nos dice que serán obj~ 

to de la misma, la navegación marítimo portuaria y sus manio 

brns conexas; las empresas navieras, los buques, los ~etas, he-

chas y bienes relacionados con el comercio mar!timo, siendo ás-

ta la que regula a las empresas navieras, la mencionamos en pr.!_ 

mera instancia. Y en su art!culo 12, señala ante que autorid~d 

se Uaben tramitar lus solicitudes de concesiones, permisos y a~ 

torizaciones para realizar las actividades conexas a las comuni 

caciones por agua sobre bienes del dominio mar!tímo, siendo ~s~ 

ta actualmente la Secretar!a de Comunicaciones y Transportes. -

Por otro lado en su artículo 96 señala que se establecerá un R,!! 

gistro PGblico Marftimo Nacional, en el que se inscribir~n las 

adquisiciones, enajenaciones, traspasos o arrendamientos de -1os 

(29) Serra Rojas, Derecho Administrativo, México 1961, Págs. 
629 y sigs. 



73 

buques, con sus caracterfsticas y especificaciones, asf como -

los actos constítut:tvos, traslativos o extintivos de propiedad 

y los derechos reales sobre la nave. 

En su art!culo 97, señala que se designará los puertos o luga­

res donde deben establecerse oficinas locales del Registro PG­

blico Marttimo Nacional, y que en la Ciudad de M@xico se inst~ 

lar~. la oficina central, por lo que las inscripciones se har~n 

por partida doble, una en el registro local y otra en la ofici 

na central. 

En segundo lugar mencionaremos a la Ley de V!as Generales 

de ComunicaciOn, la cual en su primer art!culo nos señala que­

son vfas generales de comunicaci6n, los mares territoriales en 

la extensidn y t~rminos que establezcan las leyes y el Derecho 

Internacional. Por lo que en su artfculo Bo. señala que se de­

be tener concesiOn o permiso para poder establecer y explotar­

las v!as generales de comunícac:t.On ~{ conexos a ~stas. 

Ahora bien, en su art!culo 12, señala oue las concesiones para 

la construcci6n, establecimiento o explotación s6lo se otorga­

r4n a ciudadanos mex~canos o a sociedades constituidas confor­

me n las leyes del Pats. 

Existe en ~sta Ley un artículo muy importante que señala­

que la Secretaría ante la cual se present6 la solicitud de co~ 

cesi6n, señalar4 el monto o depdsito o de la fianza que deberá 

constituir el solicitante, como garantía que·continuará con 

los trámites hasta que le otorgen o le niegen la solicitud, ~!!. 

te es el 15, 

Por Qltimo menc:t.onaremos que el artfculo 174, señala que-
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las concesiones par~ ejecutar y explotar obras en los puertos­

se otorgarán por un per!odo de tiempo que ·na excedera de trei,!l 

ta años, y ~sto según la importancia de la mi·sma, a juício de­

la Secretarfa de Comunicaciones, 

Por lo que podernos decir que el procedtmiento para poder­

rcgistrar una Empresa Naviera, es sencillo, y como ya mencion!_ 

mos realmente su forma en que debe estar constituida nos la- da 

la natur~leza misma de la empresa que se desea constituir; es­

decir sí como sociedad an6nirna, sociedad cooperativa, empresa­

de participaci6n estatal, en fin, 

Así podemos concluir el p,:esente cap~tulo en estudio. 
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CAPITULO TERCERO 

DE LA TRIPULACION NAVIERA 

I.- CONCEPTO DE TRIPULACION 

En una empresa mar!tima como en una ernbarcaci~n, es neces~ 

rio, para que una travesía pueda efectuarse, que una serie de -

personas desempeñen su correspondiente labor dentro de la mis -

ma. 

En términos qenerales, se ha dado en llamar a estas personas 

que prestan sus servicios en las empresas o buques ya durante -

la expedic16n, "Tripulacit5n o gente de mar". 

La doctrina Francesa designaba al personal de la nave, con 

el t~rmino de equipaje y al efecto encontramos que la palabra -

equipaje no designa mas que al personal de la nave; que a la e~ 

beza del equipaje est4 un jefe que manda el buque, cual denomi­

naci6n ha variado desde el magister navis del derecho Romano 

hasta el actual y generalizado t~rmino de Capitán, bajo las 6r­

denes del capit4n 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 tripulaci6n se integra con todas las -

personas empleadas en el buque, distingui~ndolos as!: a) el ca­

pitán; b) los oficiales del buque; c) la mariner!a del buque; Y 

d) las demás personas empleadas en el buque. 



Ripert, también nos nabla de Gente de mar, y toca en orig.i 

nal forma el conjunto de personas que desempeñan 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 p~ 

ra la conducci6n y la administraci6n del mismo. El capitán es -

el jefe y por consiguiente forma parte de él. 

Para el profesor Cervantes Ahumada, la tripulaci6n se in -

tegra adem~s del capitán por la oficialidad y la mariner!a. 

Para otro autor: 11 La tripulaci"5n est! integrada por los -

oficiales de a bordo, los demás empleados y los marineros. Los 

oficiales de a bordo son los empleados del servicio técnico y -

náutico del barco que precisan para ejercer su actividad de un­

t!tulo de capacitaci6n oficialmente reconocida, son tamhi~n los 

m~dicos, los contadores y los radiotelegrafistasª 

Los demás empleados son aquellos tripulantes que sin poseer la­

condici6n de oficiales de a bordo, se consideran en el 4mbito -

·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 título 

especial, las enfermeras y los asistentes de enfermería y los -

auxiliares administrativos en los barcos de pasajeros. 

Desde el punto de vista laboral estas personas est4n equipara -

das a los oficiales de a bordo. 

Marinero es todo miembro de tripulaci6n que haya contraído una-



relaci6n marítima de trabajo y que no sea oficial de a bordo y­

otra clase de empleado, se trata pues, a este respecto del sec­

tor obrero entre los miembros de la tripulacion. 11 (30) 

Como ya mencionamos, desde la antiguedad se ha usado el 

concepto de Gente de Mar como sin6nimo de marinería o de traba-

jadores de mar, sin embargo esta definici6n no es uniforme en -

todos los países, por ejemplo en Italia esta denominación com -

prende todas las personas que por la naturaleza de su profesi6n 

marítima están sujetas a las disciplinas que les impone el cód~ 

ge mar!timc mercantil. 

Al respecto otro autor nos dice: ºEs necesario considerar 

que el concepto de Gente de Mar, se refiere exclusivamente al -

personal en ejercicio de la navegaci6n o de una industria mar!-

tima, debe excluirse toda extensi6n anal6gica pnra quienes cjeE. 

zan artes u oficios que no se puedan encuadrar en las categorí-

as profesionales propiamente marítimas, por ejemplo, el persa -

nal civil de a bordo que no obstante, el hecho de formar parte 

de la tripulaci6n no entra en la categoría de esta denorninaci6n 

los médicos de a bordo a pesar de estar calificados como ofici~ 

les en casi todas las naciones, y dedicar sus actividades al 

servicio a bordo de un buque, no pertenecen a la Gente de Mar -

por no tener su profesi6n ningGn aspecto marítimo." (31) 

{3Q) Tries Chamann Gunther, Derect'~o Laboral Mar!timo y de Trab~ 
jadores Portuarios. 

(31) Ornar Olvera de Luna, Manual de Derecho Mar!timo, Edit. Po­
rrda, S.A., M~xico 1981, la. edici6n, Pág. 91. 
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Algunos autores como Brunetti, afirma que la definici6n -

de la tripulaci6n se compenetra con la del contrato de enrola­

mi'ento, tal es el contrato, por el que una persona inscrita en 

la matrícula o en los registros de la r,ente de Mar, entra a 

formar parte de la Tripulación de una nave, obligandose a pre~ 

tar sus servicios a la misma. 11 (32) 

C!Jmo ya nos dimos cuenta, cu.da J?ats tiene una legislación 

propia para r.eferirse a la Gente de Mar, en nuestra Leyes y R!:_ 

glarnentos no se habla de r.ente de Mar, por considerarse un co~ 

cepto ambiguo. 

La palabra Tripulación significa los pertrechos de un es;.. 

auife, ya sea en hombre o en cosa: Pero esta. acepc.i6n ha sido-

restringida por el uso, los utensilios materiales de los bu 

ques han tomado el nombre de armamento oue tenra en la ~poca -

Romana, y la palabra en_uipage (tripulación} ya no ha designado 

~as nuc al personal de los bunues. 

Por lo que con ~stos conceptos es mc1s que suficiente para 

comprender el concepto de Tripulación. 

{32) Derecho Marítimo Práctico, .Tos~ María Garibi Undabarrena, 
Editorial Oficina Central Marftima, MRdríd 1958. 
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II. DE LAS PERSONAS QUE INTEGRAN LA TRIPULACION 

TESIS 
DE !.A 

No nrnr 
BlikiUTEGA 

Al frente de la Tripulací6n esta un jefe que manda el bu­

que, los Romanos lo llamaban Magister Navis, en la Edad Media­

se llamó el señor de la nave o Maestre de la nave, y también -

el patr6n del buque, la etimologta de este vocablo ya lo indi­

ca la Rafz Latina Caput Navis o cabeza del buque, de la que 

probablemente procede la voz Castellana actual, la acepción I~ 

glesa de Master y la misma Alemana de Schiffer, la prl,rnera si:~ 

nifica gen~ricarnente amo o dueño y la segunda dueño en el sen-

tido de detentador de la propiedad, ya representan la explota-

ci6n comercial del buque en que, quien lo mandaba tenía muchos 

de los atributos del dominus. 

En nuestros rl1as la expresión 11 Capitán 11 se ha general.iza-

do en la mayorí~ de los Países marftimos, para designar desde-

el punto de vista jurídico, al comandar.te de un buque .. 

Hist6ricamente el Capitán era una ~olifac6tica figura, él 

era el propietario del n~vío, el dueño de la carga, el princi.-

pal interesado en ln aventura marítima .. Cuando los buques nav~ 

gaban a vela, el Capitán era todo en el buque, siendo lo prin­

cipal su pericia y prestigio nSutico. 

El aspecto comercial de la ex9edici6n era en aquellos tiempos-

sumamente fácil, dada la sencillez de los conocimientos y la -

carencia casi absoluta de complicaciones administrativas ~n 

los puertos .. 

La invenci6n de la telegrafii'l, el volum_cn de las mercan ... 
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c!as transportadas, la compejidad administrativa y los moder ~ 

nos métodos de propulsión con la apar~ct6n de los t~cn!cos, 

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

ya que aparecen otras fi:guras como el Agente Már.tfftRQ.__ ;t.~e1 Co.!l 

·signatario crue le arrebatan sus funciones mercantiles, y su 

autoridad se reduce casi solo a los aspectos t~cnícos de la n~ 

vegaci6n en alta mar. 

El Capitc1n será considerado como representante del navieo:­

ro y éste quedará obligado, con persistencia de la acci6n eje~ 

citoria, por los contratos que el Capi·tán celebre en el desem­

peíio de sus funciones. 

Pu~s bien, como ya menci.onamos el Capit~n como responsa -

ble de la navegaci6n ejerce el mando del buque, elige la ruta­

ª seguir, üUXiliado por el piloto y toma las decisiones oport~ 

nas, siendo el responsable de conducir a la tripulaci6~ al pa­

saje ~, n la mercancía a su puerto de destino en condiciones de 

seguridad. 

En algunas Naciones existen varias categorfas de Capita-­

nes: de Altura, de r,ran Cabotaje, etc., basada €sta clasífica­

ción en los 1.1'.mites geográficos de la r.avegaci6n, y para las -

categorías inferiores en el tonelaje de las naves. 

En nuestro País podemos decir aue solamente existen los Capit~ 

nes de Altura y los Capitanes de Marina. 

Las tacttltudcs inherentes al Capitán se caracterizan por­

una amplia autonomía., la razón de ello consiste en el aleja -­

miento del bu~ue respecto del puerto de su matrícula a lugares 

donde no llega ni el ~Joder de mando del naviero, ni el poder -



coactivo del Estado al que pertenece el buque., 

El Capit§n ttene que actuar en nomóre propio, como si el 

buque y cuanto contiene fueran de su propiedad. La especiali -

dad de la figura jurfdica del Capi:.t§.n consiste en que siendo -

un empleado a las 6rdenes del naviero, es al mismo tiempo un -

funcionario pQblico a bordo, por ello decimos que cuando un b~ 

que se encuentra en alta mar o en aguas extranjeras~ el Capi -

tán .representará al Ejecutivo Federal como autoridad marftima­

suprema, por lo aue en el ejercicio de sus funciones adminis -

trativas, el Capitán actuará como agente del ministerio pQbli­

co, cuando se cometieren delitos a bordo, en materia Penal, en 

materia Civil, tiene el car4cter de Fedatario PQblico General, 

y solo para aquellos actos que la Ley autoriza expresamente, -

puesto que el Capit~n es en alta mar representante de la auto­

ridad mexicana. 

Las funciones del capit4n son las de un mandatario legal, 

el ámbito 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 -

si o por otros mandatarios. 

Cuando una Empresa Naviera contrata los servicios de un -

·~·apitán para el mando del buque no precisa conferirle poder e.!!_ 

.·1.:ial ni general alguno, por ello el ámbito del poder se ha -

·l ~..:ontenido en preceptos legales más o menos dispersos Y de 

t:.Ltes facultades, hará uso el Capitfin en la medida que la Em -

:. sa !-Javiera no le veda, de ello se deriva la ventaja de que­

":i 1:ircunstancias de urgencia, el Capitán puede actuar en nom-
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bre ;{ representaci6n de su mandante con facultades perfecta.me!!,_ 

te delimitadas. 

En cuanto a funciones públicas el Capitán es el represen­

tante de la autoridad a bordo, acreditado por la titularidad -

de la. patente de navega.ci6n por lo que ha de responder del e~ 

pliilliento de cuantas disposiciones con fuerza de obligar con -

ciernen al buque, tümbi~n ha de acreditar determinados actos 

civiles de funciones reuistrales tocante a estado civil de las 

Personas; facultades notariales, y ha de aplicar determinados­

prcceptos legnles eme caen dentro del ámbito penal y discipli­

nario (C6digo Penal, Reglamentación del 'l'rabajo). 

En el orden técnico aswne el Capitan la dirección t~cnica 

del buc_•ue y tlel viaje o expeclici6n, en el plano comercial es -

representante de su empresario, con ámbitos diversos de atrib~ 

cienes en la medida en oue se trata del buque, en el ámbito 

Mcrc.:intil, los interesados en la mercancía han de confiarla a­

la Ernpresa Navier .. 1 para su transporte v tal remisión se hace a 

ln custodi .. 1 del C.-:ipitán, practlcamente la totalidad de la con­

tratación marítima versa de modo directo o indirecto en torno­

ª las g.:i.nmtí.ns que la Empresa Naviera ha de dar a los titula­

res C:e l.:t mercc1.nc!.a a fin de dejar salvaguardados los derechos 

de éstos a recibir la mis:na mercancía oue les (uer.:i. expedida y 

precisamente en el mismo estado en oue lo fue. 

Por lo que henos mencionado es dif í.cil encuadrar al Capi­

tán en las fiyuras Jurídicas, ~·a que tiene una serie de oblig~ 

(;iones y facul tadcs que hacen dif. ícil su encuadramiento en las 

figuras clásicas del Derecho, ya aue en ciertos casos act(ia .--
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como funcionario pGblico, en otros como representante del Arma­

dor y, por Oltimo no debe olvidarse que es el jefe de la exped! 

ci6n durante el viaje. 

A nuestro punto de vrsta es oportuno mencionar que tambí~n 

se trata de un Contrato de Trabajo el que se establece entre el 

Capitán y la Empresa Naviera, pero de aquel trabajo que compor­

ta caracter!sticas especiales, corno es el Trabajo Mar!timo. 

Como raencionamos anteriormente, el segundo del Capitán es­

e! Piloto, al cual nos refer1mos a continuacidn: 

La figura del Piloto es tradicional en el Derecho Marítimo 

en muchas naciones es un oficial permanente del buque; en otras 

también se le llama piloto al Práctico en la navegaci6n que to­

ma el Capitán para que le ayude en la conducciOn del buque en -

los pasos difíciles o desconocidos por ~l al entrar a los puer­

tos y al salir de ellos, en ambos casos la seguridad del buque­

cstá encomendada a la pericia del Piloto, muy especialmente de 

dirigir la ruta de €ste, ya aue a borcto el Capit~n impone con· -

el Piloto el acuerdo para variar el rumbo y tomar el mas conve­

niente parü el buen viaje, en caso de desacuerdo, siendo el Ca­

pit~n el jefe supremo del buque, el Piloto ha de someterse a su 

autoridad y prestarle obediencia. 

No obstante lo anterior el piloto es el segundo jefe del -

buque y en tal concepto substituirá al Capitán en caso de ause.!!. 

cia, enfermedad o muerte, asumiendo sus atribuciones, obligaci2_ 

nes y rf..~sponsabilidades. 

F.l P.i.loto n.:i puede usurpar el mando al Capib~.n, quien debe 



84 

ejercerlo personalmente al entrar a los puertos, ensenadas, e~ 

nales y r!os, asf como sal~r de 'ellos, pero s! ttene la facul~ 

tad de estaClecer el rumbo y ordenar toda clase de man.tobras,":" 

de velas, a~clas, cabos y amarras, para todo lo que se refiere 

a la seguridad del buque, 

Los P~lotos qu~ no tfenen la categorfa de offctales perm~ 

nentes de un buque, son en realidad, como se les llama en mu -

chas Paf ses, pr4cti·cos, expertos mar fnos espec.tali'zados en la':"' 

conducci6n de las naves en el ±nterior de los puertos, en can~ 

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 navegaci6n,por otro lado el capitán -

est4 obligado a dar al Piloto todas las indicaciones oportunas 

especialmente sobre las caracterfsticas t~cnicas del buque, i~ 

dispensables para la precisi6n y seguridad de las maniobras p~ 

niendo a su disposici6n el trabajo de la Tripulaci6n para una­

mayor y eficaz colaboraci6n~ 

Los Pilotos de puerto o prácticos son miembros de la Mar~ 

na Mercante Nacional, que, previa la comprobaci6n de las condi 

cienes técnicas que fija el Reglamento, son r.cmbrados por la -

Secretar!a de Marina para pilotear embarcaciones dentro de los 

puertos, canales, r!os y lagunas de la RepGblica. 

Estos Pilotos deberán guiar a los buques a la entrada y salida 

de los Puertos, la Secretaría de Comunicaciones y Transportes, 

determinará cu~ndo será obligatorio el Pilotaje de puerto, - -

cuando no exista tal determinación, la utilizaci6n del Piloto­

de puerto será voluntario y se hará a criterio del Capitán del 
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buque. 

La presencia del Piloto de Puerto a bordo del buque no 

disminuye la autoridad del Capitán, quien será siempre respon­

sable de la seguridad de la nave, el Práctico o Piloto de Pue!_ 

to será responsahle de las averías que se causen por su culpa­

durante las maniobras que se realicen bajo su direcci6n. 

Continuaremos nuestro estudio con la figura del Naviero,­

la cual se menciona en la def inici6n de Empresa Naviera dada -

en nuestra legislaci6n, y mencionada en el capítulo anterior. 

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

comerciante marítimo, tal calidad 3e adquiere, no por ser pro-

pietario del buque, sino por explotarlo en el tráfico marítimo, 

el propietario del buque puede no ser comerciante nayal, si 

por ejernplo,arrienda el buque a un Naviero para que ~ste realf 

ce la explotaci6n del buque. La calidad de Naviero se adquiere 

por ser titular de una Empresa Naval, Se entiende por ?laviero­

al titular de una ErnpreRa t·'arítima puede ser persona física o-

Sociedad Mercantil." (33) 

El siguiente autor, Olvera de Luna, nos <lice que: "El Na­

viero re~uiere de la colaboraci6n de cierto personal estando -

Centro de ~ste el Gestor Naval, el Consignatario de buqU~, el­

Cornisionista transitorio y el Corredor Marítimo."·· (34) 

(33) Cervantes Ahumada, Derecho Marítimo, Editorial Herrero, -
i:.A., la. edición, México 1977, Pllg. B?.l, 

(34) ornar olvera de Luna, Manual de Derecho Marítimo, Edito 
rial Porraa, S.A., la. edición, M~xico 1981, Pág. 103. 
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Existe también otra figura conocida como constructor de -

barcos a los cuales se les ll~a Astilleros, y son las instal~ 

cienes que se dedican a la construcci6n y reparaci6n de bar 

cos, el establecimiento de un Astillero requerir§ concesi6n y 

ésta deber.1 inscribirse en el Registro Marítimo Nacional, el -

titular de la Empresa de Astilleros tiene el car~cter de come~ 

ciante. 

Nos encon~ramos en la confusión que existe par.a determi -

nar el propietario de un buque, y creemos que para el Derecho­

Comercial Mar!tirno debe ser considerado como propietario quien 

conforme a los asientos de los registros aparece como dueño o­

adquirente de un buque destinado a la navegación mar!tima, no­

es necesario que sea un comerciante. 

Para el concepto de propietario no es preciso ~ue una misma 

persona o entidad reuna las dos cualidades de propiedad e in~~ 

dustria de la Navegac16n, Capit~n flotante y Empresa ex?lotad~ 

ra o armadora pues la dltima puede ser transferida en varias -

formas a un armador.. Por otro lado es poco frecuente, pero se­

da el caso en que el Capit~n es a la vez armador pro?ietario -

del buque que manda. 

La figura del Armador en el Derecho Moderno no difiere ID_!! 

cho de la del exercitor del Derecho Romano, debi6 sufrir modi-

fi.r~r.ionP~ Pn lA F'rl~r'I ~J?ñi~, pPrn 1.=i Ap,qricitln rlP lñ n,qVPIJR -­

ci6n a va.por, industrializandO la especulación de los transpo_;: 

tes marítimos, ha contribuido a poner en valor la tradici"onal 

figura de aqu~l. 
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La función comercial se ha sobrepuesto a la condición de pro-­

pietario de la nave, pero también en los siglos pasados la pr2 

piedad no se consideraba suficiente para conferir la vestidura 

del armador. 

La práctica nos ofrece los aspectos de la figura del arm~ 

dar: a} propietario de la nave o consorcio de propietario que­

administran la nave en cornrtn o por medio de tercero; b) copro­

pietario de la nave, ~ua administra en inter~s de todos los 

propietarios; e) conductor de la nave por tiempo deter~inado,-

que ejerce de armador por cuenta propia, empled.nilola en una o­

en viarias expediciones; d) Fletador que subfleta o ejerce el­

transporte por cuenta propia aparte del control comercial del-

armador fletante. 

Por otro lado, diremos que los buques están servidos por­

un personal más o menos numeroso segGn su importancia y desti­

no, este personal es designado con el nombre colectivo de tri­

pulaci6n o dotación. 

Con relación a la dotaci6n un autor las divide en los si-

quiente~ criterios: "a) el criterio técnico de la industria m~ 

rítima, segdn el cual los indivicluos de la dotación sen ague -

llos que son nccesarioh para la dirección·, naniobra y servicio 

del buc:iue1 ·y b) el criterio juridico aue considera como dota -

ci6n toda persona incorporada como empleado en el servicio del 

buque e::. •.rirtud del correspondiente contrato laboral con el n~. 

yiero." l35l 

(35) Ornar Olvera. de Luna, t-•.anual de Derecho Marítimo, Editori.i 
Porra.a, S.A., la. edición, ~~é.x.ico 1981, Pág. 91. 
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Algunas Naciones consideran en sus C6digos de Comercia 

que la dotaci6n está compuesta de los Oficiales (Pilotos, Ma -

quinistas navales, Médicos, Capellanes, Sobrecargos, Contado -

res, Telegrafistas, y en general los que ejerzan labores o ca,;: 

gas técnicos que requiere para su desempeño tener t!tulo prof~ 

sional) y los Tripulantes. 

Al respecto nuestra Ley de Navegaci6n y Comercio Mar!timo 

nos dice que la tripulaci6n de un buque lu "littegran todas las-

personas embarcadas para laborar en la direcci6n, maniobra y -

servicios del mismo. 

Las legislaciones marítimas reglamentan siempre la campo-

sici6n de las dotaciones que deben tener los buques mercantes­

de oficiales de cubierta y máquinas, y algunos extienden esta­

reglarnentaci6n a los tripulantes, por otra parte, las Empresas 

Navieras tienen organizados y controlados éstos servicios por-

capitanes inspectores que se ocupan del enrolamiento y forma -

ci6n de las dotaciones. 

El siguiente autor nos dice: "Se entiende por Tripulaci6n 

todo aquel que figurando en el rol de la dotaci6n presta a boE_ 

do servicios de car~cter marítimo o t~cnico relacionados dire_s 

tar:tente con la navegaci6n del buaue. 11 (36) 

Para Daniel Dan~o, la Tripulación se compone: ºde marinos 

o marineros, los cuales son casi siempre hombres, la cual se -

subdivide GCg!in la tarea esp'ecial de oue es t~n enea r.:gados: los 

l36) Francisc:J Fariña., Derecho Co1:iercial Mar!timo, 'romo I, 
Edit. Bosch, 2a. edici6n, Barcelona 1955, Pág. 119. 
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narineros efectaan las maniobras de cubierta, los gavieros es-

tán afectos a las maniobras en las gavias, los timoneles están 

encargados del timón, los maquinistas, fogoneros y engrasado -

res están afectos al servicio de la máquina en los buques de -

vapor, los carpinteros están encargados de las reparaciones u~ 

gentes de las partes de madera del buque, los calafates tienen 

a su cargo la conservaci6n del casco del buque, los pañoleros-

hacen el servicio de las provisiones o rnercancias almacenadas-

en los paloles instalados bajo cubierta en ciertos buques, el­

coq es el cocinero de la Tripulaci6n, los grumetes y pilotines 

son los aprendices de marinero o alUM.nos de timonel, etc. A m~ 

nudo la Tripulación comprende tambi~n una oficialidad que asi~ 

te al capit~n en su cometido, cuyas órdenes hacen cumplir par­

la mariner!a, el segundo de abordo y el primer oficial tienen-

la misión de reewplazar al Capitan en caso necesario y secun -

darle en el mando. 11 (37) 

Otra figu.ra muy importante dentro de la Tripulaci61"l, es -

el Contr~macstre, y al respecto mencionarnos lo siguiente: 

En la ~?oc·a de la navegaci6n a vela y de la incip:f ente 

por 1r..edios mecáni .. cos, el cargo de Contramaestre ers el esléib6n 

e:~trr.: L~ icrarauí.a del Capitán y la de su segundo de a bordo -

r-or una carto, :: la G'=nte o c1otacién de la otra, al desarro 

~e Cirec::.o del ~crsor.-J.l ::ubalte~:::o .::e c·.1biJ?~ta a L=is órdenes -

(37) Dani.el :J3.njcn, ·.:- .. 1:.:~t;:>;(~O de iJexectc H;:.rítirno, Volumen I, 

la. ediciór., Edit. f8us, s .. 11,., ~·adrid 1931, Pág. 233. 
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inmediatas del primer oficial y mediatas del Capitán. Actual -

mente es el encargado de la Tripulaci6n y el responsable del -

cuidado y conservaci6n del buque y de la carga, en la jerar 

qu!a del buque es el tercer jefe que ha de tomar el mando en -

caso de imposibilidad o inhabilitaci6n del Capitán y del Pilo­

to, 

Pasarnos a mencionar al Gestor Naval, .él cual, segíin la 

Doctrina, es aquel quien cuida de la explotación comercial del 

buque por cuenta ajena lo mis~o si es comitente, propietario o 

compañía de copr.opietario. Es un auxiliar con carácter depen -

diente cuyas atribuciones legales se ciñen a lo que judicial o 

extrajudicialmente convenga al comercio marítimo; es decir'· e!!_ 

ta figura surge cuando el empre~ario lo designa apoderado gen!:_ 

ral para todos los asuntos relativos al ejercicio de su empre­

•a. 

¿Ques es el consignatario del buaue o Agente Marítimo? 

Un distinguido autor nos dice: "Constituye una figura esencial 

Ccl tr~fico marít~mo, pués astlr.le las Eunciones comerciales re­

lativas al-transporte del cargamento confiado al Capitán y la­

representaci6n general del Naviero en los correspondientes 

puertos de escala, pués recibe las me::·cader!as de manos del C~ 

pitán y las entrega a los diferentes receptores, conserva, si­

es necesario, los derechos del armador, cunmlier:.do las dili~e!!. 

ciñs requer.í.das en contra de los que r.o pagaron, y recibe el -

flete de los oue quieren pagar, en general remplaza al Ca?itán" 

(38) 
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Otro autor nos menciona que: "Para la Doctrina es el man-

datario Mercantil que realiza ?Or cuenta del naviero operacio-

nes ciertas en relación con el buaue o con la mercanc!a en ~1-

porteada, la figura del Consignatario se divide en dos: a) Co~ 

signatario auxiliar o de;Jendiente; b) Consignatario agente. 

r.1 primero puede disponer de poder o mandato general, y recibe 

el nombre de Consignatario factor, si el ~andato es sigular, -

si queda limitado a aspectos determinados del tr4fico el Con 

signatario recibe el no~~re de Consignatario dependiente. 

F.l sequndo, con autonomía econ6mica comprende las figuras del-

agente Consignatario, que obra en nombre ajeno, y el Consigna­

tario comisionista que obra por cuenta ajena y en nombre, y·a -

sea 9ropio o ajeno. 11 (3 9) 

SegOn las Ordenanzas de la Renta Aduana, se considera Co~ 

signatario a la persona designada como tal por el Capit4n, en-

el manifiesto. 

El Consignatario es un personaje importante de la Tripul~ 

ci6n por tal virtud señalamos a otro autor, quien al respecto-

nos dice; "El ConRÍ.C]nñtarjn en el !'"epresenta.nte i..1€::1 Naviero o-

del Armador, en los lugares en aue no tienen un.:i sucursal, ti~ 

nP. oor funciones reali.zar la entrega de las merr.:;¡ncias e. los -

des"t.in.:iturios del c.Jrgam~nto del buciue, concluir los contratos 

(38) nerecho !-íar.ítimo Práctico, José 'Iar!a f.;aribi, Undabarrena, 
E:di tc.rial Cl":icina Central ::.:irítiITl~, l-'adrid 1958. 

(39)Ce.:.~echo 'In.r!ti~ ,e;,, S. Eern::i.:1de7. Yzal, 7orr.o II, Editorial C~ 
di Barcelona 1968, P~g. 47 ~ F6. 
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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 ve!!.. 

ta judicial de las mercanc!as. 

Se adMite como principio general que el Consignatario es­

un mandatario del Armador, el mandato abarca derechos y debe -

res respecto del buque, corno a la entrega de la carga y al ca­

bro del flete." (40) 

Nos damos cuenta que la figura del Consignatario no está­

definida de una manera precisa y uniforme por los usos mar!ti-

mas, depende, como sus atribuciones, rle las circunstancias de-

cada caso, y 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 -

sentaci6n, o un comisionado, o un mandatario a la vez; y de 

los destinatarios como ocurre cuando es tambi~n Consignatario 

de la carga, todo depende del conocimiento auc tienen los ter-

ceros de esta misi6n y de los usos locales. 

Pasamos a mencionar otro personaje que forma parte de la­

Tripulaci6n ".l es el Comisionista. 

El Profesor Cervantes Ahumada, nos dice que:"El Comisionista--

es auxiliar del Naviero, y se encarga de gestionar el tr.:insPoE_ 

te terrestre o fluvial necesario, cuando el naviero se ha com-

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

{_40) Francisco Fariña, Derecho Comercial Marítin:.o, Tomo I, Ba.E_ 
celona 1955, casa Editorial Bosch, 2a. edici6n ampliada,­
Plig. 119. 
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~sta labor se dedican las llamadas Agencias de e~pedici6n ere~ 

das en ocasiones por las grandes Empresas de Navegación." (411 

Otro miembro de la Tripulación es el llamado Corredor Ma­

rítimo. 

Con relaci6n a este Personaje, Cervantes Ahumad.a nos dice: "La. 

funci6n del Corredor Marf tiroo está orientada hacía el comercio 

transnacional que se realiza por mar, §ste auxtliar del Navie-

ro es depositario de fé pdblica en el tr§fico mar!timo, se ut! 

liza tamh1~n como int6rprete y como procurador segün sea el e~ 

so. 11 (42) 

Para otro autor, Garibi, las obligaciones de los Corredo­

res Int~rpretes Marítimos se dan: ' 11 a} A.sistir a los Capi"7-anes­

de buques extrnnjeros y servirles de int~rpretes en las decla-

raciones,protestas y demás diligencias que les ocurran en los 

Tribunales y Oficinas públicas; bl Traducir los documentos que 

los Capitanes extranjeros hubieren de presentar en las mismas-

Oficinas siempre que ocurriere duda sohre su diligencia, certi­

ficando est~r hechas las traducciones bién y fielmente; e) Re­

presentar en juicio al Capitán, Sobrecargo, Naviero y Consign~ 

tario del buque, cuando no comparezcan ellos. 11 (43) 

Hasta aquí. solo hemos mencionado algunos da los persona -

jes que integran la Tripulación~ pero ~o son los dnicos, pero-

(_41} Cervantes i\.h.umada r Derecho M.::tr!ti.r.',O / F:ditorial Herrero, -
S •. 1'., la. edici6n, ~!éJ<ico 1977, P§g. 830. 

(42) cervdnte~ \humada, 0h!'c~ c:ttada, Pti~. 840, 

(-13} Jos~ Maria C:t..ri·b:!.: Undabarrena, Derecho .Marttimo Práctico, 
Editorial Ofi.cin.:l Central Marítima, Madrid 1958. 
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sí los mas conocidos y Jl.ombrados dent;co de la Empresa Navieraª 

Ahora bien, en el presente tema tratarnos a la Trípula - -

ci6n, y'al respecto otro autor divide a la Tripulaci6n en cua­

tro formas: 11 a} Oficiales; b} Titulados, con tttulo no supe -­

rior; e} Maestranza; d) Subalternos. 

Son Oficiales quienes para el desempeño de su cargo a bordo 

·han de necesitar titulací6n profesional de categoría superior­

de la Marina Mercante, como los M~dicos, Capitanes, Sobrecar .­

gas, Capellanes y los Alwnnos de náutica, máquinas y radiotel!::_ 

grafía. 

Los TitulaCos con título no superior, son quienes desempeñan -

funciones técnicas o profesionales espec!ficas y l:trnitadas pa­

ra las que se requiera de conformidad con tas disposiciones v.!_ 

gentes disponer de nombramiento o t!tulo oficial, como: el 

el patr6n mayor de cabotaje, patrón de cabotaje, perito elec -

tricista, mecánico naval mayor, mecánico naval de vapor o de -

motor, mecáni.co electricista con título expedido por. escuela -

oficial, practicantP., maestro de múslc.:!. y enfermera titul~~c;:.. 

La Maestrnnz~, constituye al personal que pos~ una notable es­

!,.:ci;;i.lizGr·Lón adquirida por vía Ce: experiencia, sin que se ::::e­

gu.:.era titulaci6n profesional alguna y son los cargos de: C.:>:•­

t:-a~.~;':cstre :r: su~ dfversos gredas, carpintero y pañolero de C!:::_ 

bie?rt:.l, co?.lCe.::~lero, el bombonera de buque tanque y el mccá;i.i­

co electricista no titulado, la de fonda, los mayordomos, je.:"-:; 

tle cocina, cocineros, repostero, panadero, carnicero, músicos­

y el encar9ndo de informaci6n e intérprete. 

Los cargos Subal~ernos propiamente dichos son los de: Marinero, 
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ayudante de carpintero, mozo, grwnete, paje, fogonero, palero, 

limpiador, ayudante de. cocina, ayudante de repostero, de pana­

dero, de cocinero, encargado de bar, de oficio de cantina, ca-

marero, ayudante de repost~ro, de lavander~a, encargado de la­

\1ander!a, botones, y ayudantes de enfermero y peluquero. 11 (441 

Para poder concluir el presente punto, nos abocaremos a -

señalar que so entiende por TripulaciOn en nuestra Ley de Nav~ 

gaci6n y Comercio Marítimo, y al respecto nos dice que la Tri­

pulación se integra con todas las personas embarcadas para la­

borar en la direcci6nt maniobras y servícios de un buque (art, 

145). 

La misma Ley nos dice que todos los miembros de la tripulaci6n 

de un buque Nacional, deberrtn ser Mexicanos por nacirniento·y -

hacer constar su pericia, capacidad tl?cn!:ca o práctica en el -

desempeño de sus funciones a bordo y no estar inhabilitados p~ 

ra el cargo o servicio au.e presten, de acuerdo con lo que de -

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

Por lo ci:ue 9ustos.Jmente podemos concluir el presente capf. 

tulo de nuPstro estudio, sobre el personal que .intf!:gra la 'l'ri-

pulación. 

(~4} Santiago Hernández 1z:i..l, Derecho :·Mr!timo, Tomo !, Edito­
rial Cadi E~~cclona 1968, P~g. 43. 
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Cl\.PJ:TULO CUl\.ll,TO 

TRJ;BUNl\.LES DE RECL~CJ:ON DE LI\. TRIPULACION NAVIERA 

I,- EL PROYECTO DEL CODJ;GO MARITJJ'10 UNIFOR.ME PARA LOS PAISES 

CENTROAMERICANOS. 

La tendencia unificadora nace de la propia naturaleza de­

las relaciones marftirnas. Las rnercanc~as se transportan en bu­

oues de todos los pabellones y los pasajeros na viajan s6lo en 

los buques de su Naci6n y al desplazarse el buque de una a o -

tra jurisdicci6n y relacionarse personas vinculadas a ordena -

mientos jur!dicos distintos, se plantea la posibilidad de que­

una misma relac!~n jurídica pueda ser regulada por Leyes dis -

tintas y juzgada por Tribunales de Pa!ses diferentes, o sea, -

que el mismo problema pueda ser resuelto en forma diferente, -

segGn cual sea la Ley aplicable o el Tribunál que deba interv~ 

nir en el caso. 

Al respecto podemos enfrentarnos, corno es coman, a un co~ 

flicto de leyes o de jurisdicciones; es decir que determinada­

Instituci6n o relaci6n jurídica pueda caer bajo el imperio dc­

m;j~ ffp nnñ T.i::.y o rrriD11nal / PO f-.<11 t:"ñ!=tn P.s necesario decidir 

cual ser~ la norma jur!dica a aplicarse o el Tribunal que debe 

atender de acuerdo con la naturaleza de dicha Institución o r~ 

laci6n. 
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Por ello, par·a que pueda existir el debido orden en el 

mar, es indispensable la unificaci6n de ciertas normas relati­

vas a la navegaci6n. Si cada Estado legislara caprichosamente 

reinar!a una situaci6n caótica que entorpecer!a el tráfico ma­

rítimo y amenazaría continuamente las relaciones internaciona­

les. 

Por otra parte, si los Estados ejercen sus derechos en 

forma tal que ocasionan perjuicios al libre ejercicio de los -

derechos de los demás se esta violando la norma básica que siE_ 

ve de sustento a todo el derecho del mar: La libertad de los -

mares. 

Es importante destacar que numerosos Orgahisrnos Interna -

cionales han pugnado en la unif icaci6n del Derecho Mar!timo, -

por ser esta materia origen de numerosos conflictos, dada la -

variedad de las reglas nacionales relativas a su reconocimien­

to y clasificaci6n. 

Un notable impulso a la adopci6n de normas uniformes lo tene -

mos en ciertos usos generales reconocidos y adoptados en conv~ 

nios entre diversas categorías de interesados (aseguradores, -

cargadores, armadores, etc.), el proceso típico de unificaci6n 

legislativa se encuentra todavía en las convenciones y en los­

tratados internacionales, los cuales atenaan los conflictos de 

leyes de los estados contratantes, gracias ·a una aplicaci6n de 

normas comunes. 

La idéa de unificaci6n fue lanzada en el siglo XIX por J~ 

ristas Europeos, principalmente Italianos, pero fructificó en­

Inglaterra donde tuvo origen el proyecto de normas sobre la 
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aver!a comtln que fue llamada "Reglas de York". 

Despu~s de este primer paso se celebr6 la conferencia de 

Sheffierld en 1865 que elaboró un proyecto sobre el contrato -

de fletamento que no prosper6, y la conferencia de Amberes en-

1877 promovida por la Asociaci6n para la Reforma y Codifica -­

Ci6n de la Ley de las Naciones que formul6 el conjunto de doce 

reglas conocidas como "Reglas de York y Amberes". En 1890 se -

celebr6 en Liverpool una conferencia que modific6 el texto de 

las reglas de York Amberes y aumentó el nümero de ~stas a 18,­

consolid~ndose su adopc16n en todo el Mundo. M4s tarde fueron 

revisadas y ampliadas en 1924 en la conferencia de Estocolmo,­

finalmente, en la conferencia celebrada en 1950 Copenhague, 

por la Asociaci6n de Derecho Internacional se adoptaron nuevas 

normas de interpretaci6n conocidas como "Reglas de York Arnbe -

res de 1950". 

En realidad existe preocupaci6n por la Unificación, y son 

ejemplo las diversas Convenciones Internacionales (convencio -

nes de Bruselas y de Ginebra) y los diferentes pro~·ectos legi!!_ 

lativos como el C6digo Marl'.tirno Uniforme para los Pal'.ses Cen -

troamericanos y el C6di90 Portuario. 

No hemos citado más que los primeros pasos que se han da­

do en muchas Naciones tendientes a la Unificaci6n Internacio -

nal del Derecho Marítimo, pero aGn más intenso se espera la 

unificaci6n en Centroamérica incluyendo, desde luego, a l·~éxico. 

Mucho se ha hecho y mucho queda por hacer, a pesar del pe­

ligro que ello representa a los intereses particulares· de Naci.!2_ 

nes poderosas, pero los esfuerzos que se hagan para lograr la -
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Unificaci6n ha de fructificar en Centroamérica. 

Ahora bien, el autor Garibi, nos menciona diferentes proc~ 

dimientos que nos pueden llevar a la Unificaci6n del Derecho -

Marítimo, y señala en primer término: "puede ser por la adop -

ci6n voluntaria por los interesados de reglas uniforme~ es po­

sible, toda vez que se trata de reglas contractuales. La InteE 

national Law Associa_tion ha presentado este procedimiento de -

Unificaci6n que exige una disciplina voluntaria, es ineficaz -

cuando reglas de orden pGblico impiden a los interesados nego­

ciar libremente o cuando haya oposiciones de intereses. ~s as! 

que para los transportes marítimos las reglas de la Haya no 

fueron seguidas voluntariamente. El segundo procedimiento con­

siste en la elaboraci6n de una regla Internacional aplicable -

cuando los interesados pertenecen a diferentes Estados contra-

tantes, pero ofrece el incoveniente de haber entonces para los 

interesados dos leyes diferentes, que son aplicables segan el-

conflicto tenga o no un carácter Ioternacional, pero nos en --

frentarnos al problema de cuáles son los elementos que dan al -

conflicto un carácter Internacional, el cual sea uniforme. ·Y -

en tercer lugar,l1"Snciona este autor, que se puede llegar mejor 

todav!a a la U!1if icaci6n adoptando en tedas los países la mis-

ma Ley." (45) 

(45) José Mar!a Garibi llndabarrena, Derecho Nar!tirno Práctico,­
Editoriado por la Oficina Central ;;:ar!tima, Madrid 1958, -
Pág. 55. 
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Podemos decir que a nuestro punto de vista, el tercer pro­

cedimiento mencionado, es el m4s perfecto, porque impone la re­

nuncia de la Ley Nacional ante la Convenci6n Internacional, que 

implica la uniformidad. 

Ahora bien, pasaremos a comentar el Proyecto del c6digo M~ 

r!timo Uniforme para los Países Centroamericanos, por contener­

ordenamientos de gran importancia en el·tema que nos preocupa. 

En la exposición de motivos del mencionado Proyecto, nos -

dicen que se tuvo presente la especial configuraci6n de los or­
denamientos Jurídicos de dichos Países, y el anhelo de pugnar -

por la Unificación económica del Istmo Centroamericano. 

As!mismo, nos dice, se estudiaron los antecedentes hist6ricos y 

siguiendo el especial desarrollo del Derecho Marítimo en el Mu~ 

do, se procur6 formar un Ordenamiento Mercantil Marítimo que, a 

la vez de ajustar con la tradici6n y las caracter1sticas espe -

ciales de Centroam~rica, fuese un Ordenamiento moderno y acorde 

con los adelantos logrados por la Ciencia del Derecho Marítimo­

moderno. Adem~s si el proyecto fuese aceptado, la comisión for­

mularía con base en los materiales recogidos para la realiza 

ci6n de su trabajo los proyectos de decretos, reglamentos y re­

comendaciones que se considerasen necesarios. 

El profesor Cervantes Ahumada, nos dice: "El proyecto ha -

merecido entusiasta aprobaci6n en los medios jurídicos y comer­

ciales; pero razones derivadas de la inestabilidad política de 

algunos Países centroamericanos, han impedido su convensi6n en 

Ley. 

La necesidad de una Ley moderna y ágil, orientada al desa-
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rrollo de 1~ Marina Mercante y del conocimiento marítimo, se h!, 

ce sentir en México con gran intensidad, principalmente por la 

extensión y alcances del programa de progreso marítimo que ha -

venido desarrollando el Gobierno de la RepGblica. 

Teniendo como antecedente el Proyecto de Código Marítimo -

Uniforme para los Países Centroamericanos, considerando los pr~ 

cedentes de la Legislación Comparada, las Recopilaciones Inter­

nacionales, y tomando en especial consideraci6n las caracterís­

ticas de los problemas mexicanos se elaboró el Proyecto, el 

cual adopt6 el nombre de Proyecto de Ordenanzas de la Marina 

Mercante. 11 (46) 

Pasaremos a comentar el título segundo,del capítulo prime­

ro, del mencionado Proyecto del Código Marítimo Uniforme para -

los Pa!ses centroamericanos; en virtud de que se refiere al tr~ 

bajo en el mar, es decir, la situación que guarda la TRIPULA 

CION con la EMPRESA NAVIERA, y al respecto transcribiremos a la 

letra por considerarlo de gran importancia los siguientes art!-

culos: 

"ARTICULO lo. Las disposiciones de este título se aplica -

rán a todas las personas que trabajen en los barco's, con e:xcep­

ci6n de aquellas que solo presten sus servicios a bordo raien 

tras el barco se encuentra en puerto." (47) 

(46¡ RaGl Cervantes Ahumada, Ley de Navegaci6n y comercio Mar!­
tirno, Edit. Herrero,S.A.,la. edici6n, M~xico 1964, Pág. 11 

(47¡ Proyecto para el C6digo Marítimo Uniforme para .los Países­
Centroarnericancs, Revista de la Facultad de Ciencias Jurí­
dicas y Socinlcs de la Universidad de San Carlos de Guate­
mala, epoca VI, nos.7 y 8, Guatemala, C.A. 1959, Pág. 129. 
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Lo expuesto en este artículo es de lo más novedoso, ya que 

establece" ••• que solo presten sus servicios a bordo mientras­

el barco se encuentra en puertoº. Esto liltimo es todo un acier­

to de técnica legislativa que se aprecia en realidad, puesto 

que nuestra Ley de Navegación y Comercio Marítimo no establece 

nada en materia de trabajo en el mar y se entiende éste 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 trabajo en el mar y cuando no. 

por otro lado pasaremos a mencionar el art!culo 2o. el 

cual nos dice: 

"ARTICULO 2o. 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 artículo 32, señala clara-

mente la calidad de mexicanos para todo el personal que tripule 

cualquier emburcaci6n o aeronave q~e se ampare con la bandera o 

insignia mercante Mexicana, por lo que el mencionado artículo -

pasa por alto esta disposici6n. Sin embargo posteriormente el -

Proyecto en su artículo So. inteligentemen~e apunta que: 

"ARTICULO So. En defecto de la presente ley, se aplicarán­

las disposiciones de las leyes laborales del país de la bandera 

del buque." ( 49) 

(48) Obra citada, Pág. 129. Proyecto del Código Mar!timo 

(49) Obra citada, Pág. 129. Proyecto del Código Mar!timo 
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A nuestra manera de ver, es de observarse que la intenci6n 

consagrada es con el efecto no de que haya supletoriedad absol~ 

ta, es decir, remitir en forma total e íntegra a la Ley Laboral 

lo relativo a las reglas a seguir en esta materia, ya que el 

Proyecto regula el trabajo en el mar en lo concerniente al con­

trato de trabajo y demás prestaciones, por lo que a nuestro ju! 

cio el precepto arriba transcrito debe de interpretarse en el -

sentido de que si existe una laguna de Ley, se podrá remitir a­

la Ley del Trabajo, respectivamente, con relaci6n al problema -

t,:>resentado. 

El siguiente artículo trata de alguna manera justificar el 

contenido del artículo segundo, ya mencionado, y a la letra di-

ce: 

"ARTICULO 60. Las disposiciones de este título no se apli­

car~n a los barcos pesqueros ni a los de menos de quinientas t~ 

neladas de arqueo bruto, los que deberán sujetarse al reglamen­

to especial que aprueba la autoridad marítima competente." ( 50) 

Nosotros pensamos que esta norma al establecer lo antes di 

cho, fue por considerar al reglamento, como lo más propio para­

lás emb~rcaciones de poco tonelaje, por no presentar los probl~ 

mas de otras con mayor capacidad ya que la regulaci6n de éstas­

debe ser rn~s completa, y desde luego tomando en consideraci6n -

la Ley de cada P~ís. 

Siguiendo con nuestro estudio, nos referimos a la Empresa-

tsm Obra citada, Pág. 129.Proyecto del C6digo Marítimo ••• 
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MarJ:tima, y 111 respecto el mu1ticitado Proyecto, en su libro -

cuarto, tftulo segundo, capftulo primero, nos dice: 

"ARTI:CULO 1o. Se entiende por naviero al titular de una -

Empresa naval. 

ARTI:CULO 2o. Se entiende por Empresa naval P.l conjunto -

de trabajo, de elementos materiales y de valores ihcorpdreos -

coordinados para la explotacidn de uno o m~s buques en el tr4-

f ico mar!timo." (51) 

P.l respecto nos damos cuenta con gran satisfaccidn que en 

nuestra Ley de Navegac~dn y Comercio ~!ar!timo se reglamenta 

claramente dicho concepto, solo cambia el nombre de Empresa Na 

val por Empresa Marftirna, pero sin que ello afecte. el fondo. 

(51[ Obra citada, pág. 137. Proyecto del Código Marítimo ••• 
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II. SITUACION QUE SE CONTEMPLA EN LA LEY DE NAVEGACION Y COME~ 

CIO MARITIMO. 

No es justo entrar de lleno a nuestra Ley de Navegaci~n y 

Comercio M.arftimo sin mencionar brevemente los debates en los­

que el H. Senado de la RepGblica discuti6 la mencionada Ley, -

por lo que pasaremos a señalar que: 

El 22 de diciembre de 1961, un grupo de senadores presen­

taron a la Asamblea un proyecto de Ley de Navegaci6n Marftima­

que fue turnado a las Comisiones Unidas Primera y Segunda de -

Marina. Las Comisiones ·solicitaron a la Asamblea autorizaci6n­

para celebrar audiencias pQblicas con objeto de escuchar los­

puntos de vista de los sectores interesados en el objeto de la 

Ley. 

Las audiencias se celebraron los d!as 19,20,21 y 22 de J!!_ 

nio de 1962. 

A} Primera audiencia 

Fue presidida por el senador Roberto G6mez Maqueo, y en -

la cual tomo parte, dentro de otras personalidades, el Ore Ra­

Gl Cervantes Ahumada, Catedrático de Derecho Mercantil y Marí­

timo de la U.N.A.M. 

En uso de la palabra el senador G6mez Maqueo dijo: 11 Care­

C""f Pn<lo lñ MArina 1-'ercante Nacional de una legislaci6n que uni­

fiaue las diversas leyes sobre la materia, ~ue ahora están di~ 

pi.::rsas en diferentes C6digos y considerando tarnbilJ.n que el De­

recho del Mar ha sufrido modificaciones suóstanciales surge --
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para la Nación l.a necesidad de adecuar su legislación interna­

en materia marftin\a.• (521 

El Dr. Radl Cervantes expresó lo siguiente: "En lo que 

respecta al-nombre de la Ley, por razones de trad!ci6n Latina, 

por razones quiz! sentimentales, preferir!a cue esta regula 

ci6n legal llevase el noml!>re que considero más propio y más a­

decuado con nuestra tradiciOn, de "Ordenanzas de la Navegaci6n 

Mar!tima" u "Ordenanzas de la Marina Mercante"." (53) 

El maestro Cervantes, sostiene que de acuerdo con los --­

principios rectores doctrinarios de Derecho Mar!timo la Ley de 

~sta materia constaba de tres partes o estudios; ei primero se 

referir!a a los aspectos administrativos de la navegaci6n; el-

segundo se avocarfa al conocimiento del comeJ;cio marítimo; la-

tercera se relacíonar~a con la actt.vídad humana que va en la -

aventura de mar. 

Sigue dici€ndonos el maestro que el proyecto e.laborado 

por el Congreso cae en el error de incorporar normas o dispos.f. 

cíones reglamentarías que no encuadran en un c6digo de fondo,­

debiendo encontrar su ubicaci~n en los reglamentos conexos. El 

maestro hace ver el hecho de que el Derecho Marftimo se ve a -

fectado directa e inmediatamente por los cambios t~cnicos, ca-

sa que es de importancia vital pues ~llo es lo que induce a 

(52[ 

(53) 

Memorias del Senado de la Rep!lblica 1958-1964 1 Labores L~ 
gislativas, Políticas y Sociales, desarrolladas durante -
el ejercicio de las XL¡V y XLV Legislaturas Federales, M~ 
xico 1964, Pág. 135. 

Obra citada, Memorias del Senadoia Pag. 136. 
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que toda disposición se ubique a la realidad que se vive, 

El Cap~tSn J\rnaldo Alejandro, miembro de la Orden de Capf_ 

tanes y Pilotos Navales de la RepQblica expresó lo siguiente: 

"Que est4 de acuerdo con el camb.:t.o de nombre a la Ley en­

creaci~n, es dectr, se inclina a lo sostenido Por el Profesor 

Cervantes Ahumada, afirma que los que lo han precedido han fa! 

tado, es decir, es industria·rnar!timo, no es nav~gacien marft! 

ma, ya que el transporte no es mas que una de las bases de una 

industria; llámesele de construcci6n o de lo que sea, el tran~ 

porte no es mc'.ts que una de las fases de una industria.'' (54) 

El Cap!tan, habla hacerca de la definición de la persona­

lidad jurídica del buque, así como también del personal que l~ 

bora a bordo y de otras cosas m&s de importancia. Finaliza di­

ciendo que pide se haga efectivo el decreto de 1947, que esta­

blece una comisi6n intersecretarial de la Marina Mercante Mexf. 

cana. 

En uso de la palabra el señor Enrique del Paso, Agente N~ 

viero, representante de la Asociacidn Nacional de Importadores 

y Exportadores de la Repablica Mexicana, dijó que: ºAsegura 

que despu~s de haber hecho un estudio del proyecto de la Ley.­

de Navegaci6n Marítima, es de ver dos objetivos o finalidades­

que deber!an de ser los siguientes: a) Recopilaci6n Y adapta -

ci6n a la ~poca actual de toda la legislación de la materia -­

que se halla dispersa en di:fe.rentes codificaciones; b} Fornen -

(54f Obra ci.·tada, ?1emorias del Senado •.• Pág • .139. 
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tar la creaci6n y operacidn de la Marina Mercante Nacional." 

(551 

Nos sigue diciendo el señor del Paso, que el t!tulo rela­

tivo a embarcaciones del Código de Comercio tampoco fué incluf. 

do en este proyecto, olv~dandose asimismo ia descripción de ne_ 

vieras, responsabilidades y atribuciones de los mismos, etc. 

El señor del Paso afirma que el proyecto sOlo viene a crear d~ 

das al dejar vigente gran pnrte del arttculado que hasta ahora 

rige la materia, pero consideramos que la complejidad de la n~ 

vegaciOn, tr4fico marftimo y administraciones portuarias, es -

de tal naturaleza especial, aue para hacer una compilaci6n y -

ordenamiento total se necesitaría mucho tiempo, ya que estima­

mos que esa legislacidn requiere no una modif icaci6n sino una 

total restructuraci6n. 

Del Paso finaliza sosteniendo que es necesario que la ac­

tividad debe encauzarse a tres objetivos: a) La necesidad de -

llevar. a cabo la reorganización de los cuerpos sobre cimientos 

de administraciones portuarias locales trayendo ~so como cons~ 

~uencia el progreso de nuestra Marinar b} Tomar en cuenta los 

Convenios InternaCionales y bilateralidad de pactos por nues -

tra legislación para un fomento y protección debidas a la Mar!_ 

na Mercante; c) La compilaci6n de toda la legislación de la m~ 

teria que se encuentra d~spersa para formular un COdigo Mar!ti 

mo que esté acorde con la actualidad~ 

(551 Obra citada, Memorias del Senado .•• P~g. 140 
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El Capitán Jorge floral Espinoza, del Sindicato Nacional -

de Pr~cticos de Puerto, manifest6: "Efectuado un estudio del -

proyecto de Ley de Navegación Mar!tima, sometemos a- la consid.!_ 

ración las siguientes reformas, adiciones y supresiones al pr~ 

yecto mencionado: Las embarcaciones que arriben, salgan o en -

rnienden su lugar de atraque, de amarre o de fondeo en los lug~ 

res de la RepGblica en que el Ejecutivo Federal haya declarado 

obligatorios los servicios de Pilotaje para todas o algunas de 

las maniobras antes citadas, deberán hacerlas con piloto de 

puerto a bordo. 

Los Capitanes o sustitutos que infrinjan esta prevenci6n se 

les aplicarán las sanciones respectivas de acuerdo con la Ley­

de Navegaci6n Marítima e Interior, del Reglamento para los se!:. 

vicios de Pilotaje. Los Capitanes en caso de fuerza mayor y 

siempre que no hubiere piloto de puerto disponible, podrán ba­

jo su responsabilidad, enmendar el fondeadero de sus barcos. 

Y agrega el Capitán: "Creemos que los esfuerzos deben ser 

dirigidos a solucionar tres problemas que consideramos urgentes 

y de la mayor importancia: 1) La reorganización de nuestros 

puertos sobre bases de administraciones portuarias locales se­

ría uno de los problemas a resolver, como fomento a nuestra M!!, 

rina; 2) La protecci6n y fomento a nuestra Marina Mercante me-

nios Iut:.crnacionu.lcs y bilatcralidad de ¡:-netos; 3} La formula­

Ci6n de un C6di90 Marítimo que compre-nda toda la legislación -

actualmente dispersa, con bases aplicables a la actualidad, --
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sin dejar a otros C6digos problemas tales como los contratos ~ 

de transporte por mar, tomando en consideraci6n los Convenios­

'Internacionales, a los que MlSxico ha aceptado adherirse, o 

aan no lo ha hecho, as! como aquellos otros que, junto con 

usos y costwnbres, se han impuesto en la práctica marítima, so 

bre las legislaciones Nacionales." (56) 

(56) Obra citada, Memorias del Senado •.•. P~g. 141. 



Bl Segunda Audiencia 

El 20 de junio de 1962 se realíza la segunda audíencia, -

siendo presidida por-el Senador Manzur Ocaña, htzo uso de la -

palabra en primer término, el señor Rarn(5n Esquivel Avi·la, de -

la Secretar!a de Industria y Comercio, expresando lo siguiente 

hace mención de la dispersidad de las disposiciones de Derecho 

Mar!timo que se encuentran en diversos ordenamientos y la not~ 

ria necesidad de sus codificaciones en un ordenamiento que ve~ 

daderamente las aglutine en forma coherente y de acuerdo al m~ 

mento hist6rico que se vive. 

Hace una breve reseña hist6rica acerca de la aparición -

en las constituciones de los preceptos que estan en relac16n -

con el Derecho Mar!timo y apuntando que es la primera vez que­

el Congreso hace uso de la facultad para legislar en esta ~at~ 

ria segOn lo consagra nuestra Constitución de 1917. 

El señor Lic. ManuelFernández Anaya, Gerente de la C!mara 

Nacional de la Industria Pesquera, expresó que: 

"S6lo los Mexicanos por nacimiento tienen derecho al ejercicio 

de ccrtenecer a la Marina Mercante, atento a lo dispuesto por­

el artículo 32 de nuestro C6digo Pol!tico, incluyendo además a 

las saciedades Mexicanas, segt:in lo previene el artículo 60. de 

la Ley de Pesca, que establece el derecho de explotaci6n de 

Instituciones :·tcrcnntilcs; teniendo como base lo antes rlicho,­

se estima pertinente por la cámara Nacional de la Industria 

Pesquera que todo lo que se estipule en relaci6n a ~sto, se t~ 
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me en cuenta lo ordenado por nuestra Norma Suprema y Ley de Pe!_ 

ca y, no haya posibilidad alguna que pescadores de otras nacio­

nalidades intervengan en esta actividad propia de los mexicanos~ 

Se presenta por la Cámara Nacional de la Industria Pesque­

ra un anteproyecto de Ley de navegaci6n Pesquera. que env!an a -

la H. C~mara de Senadores para que si as! lo estima canvenien -

te, en uso de sus facultades constitucionales expidan una ley -

de esa naturaleza, teniendo como base la distinción que existe­

entre la navegaci6n en tráfico de pasajeros o de carga y la na­

vegaci6n que se realiza en tr4fico de pesca; ya que cada una r~ 

viste características propias; llegando a afirmar que la Ley de 

Navegaci6n Mar!tima regular!a todos los aspectos en forma gene­

ral y en particular con más inclinación al servicio póblico de 

transporte; concluyendo asi su intervenci6nª 

Siguió en el uso de la palabra el señor Emilio Barragán de 

la F.N.T.T.M.M. (C.R.O.M.) 

En términos generales, dice el señor Emilio Barragán que:" 

se puede decir que las organizaciones de estibadores y rnanio 

bras mar!timas no se les debe considerar como empresas sino co­

mo sindicatos, puesto que en una corporaci6n, como ésta guarda­

divergencia con otras corno son las de los electricistas, telef~ 

nistas, petroleros, textiles, ferrocarrileros; todas éstas al ~ 

gruparse en sindicatos han logrado situaciones de equidad y jus 

ticia, estondo los e~tíbadores y manfobristas marítimos en si -

tuaciones menos que deseables desde el punto de Vista jur!dico, 

ya que su lucha ha sido constante e ininterrumpida para canse -

guir metas de legalidad y derecho." el señor Barragán se remonta 
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desde antes de la Const1tuci6n de 1917 y de la inclusi6n en 

élla del artículo 123¡ nos dice,que::~ntes de la promulgaci6n -

de la Constituci6n la 1mplantaci6n de 8 horas de trabajo en 

los Puertos del Pac!f ico y del Golfo de México fué un triunfo­

mayósculo en ese sentido y, que 1'ª deSpués de la vigencia de -

la Constituci6n General de la Repdblica de 1917 se consagraron 

principios relativos a derechos para los trabajadores aan can­

éllo todavía se vivía ese estado de indefensi6n por no existir 

un reglamento del art!culo citado, los estádos de la federa 

ci6n empezaron a reglamentarlo, como Yucat4n, Sonora, Vera 

cruz, pero sin traer consecuencias positivas porque no tenia -

aplicaci6n a las zonas marítimas o federales." 

A pesar de todo éllo 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 promulgaci6n de la Ley Federal del ~·rabajo se logr6 

Onicarnente el que, pudieran registrarse las organizaciones de­

estibadores y maniobristas, para efectos de reconoc~rseles una 

personalidad jur!dica. 

En ese mismo año o sea en 1932 apareció también la Ley de ViaS 

Generales de Comunicaci6n, en ·donde en an s6lo art!culo de co~ 

ta redacci6n hac.ta menci6n que las maniobras de carga y des-ca!:_ 

ga, almacenaje y transpordo, estiba y desestiba, deberían de -

quedar sujetas a jurisdicción de la Secretaria de Comunicacio-

nes .. 

En la que respecta a las tarifas, clasificación de efec -

tos, responsabilidad por demoras, pérdidas, etc., todas ellas 
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caerían sobre la jurisdicc16n de la Secretaría de Comunicacio­

nes "Sin embargo nuestras organizaciones se siguieron rigiendo 

por la Ley Federal del Trabajo.• (57) 

Años más tarde se modific6 el artículo de la Ley de Vías­

Generales de Comunicaci6n que se refer!a a lo antes dicho, au­

mentando su contenido, tomando el nebnero· 124 e incluyendo un -

reglamento al mismo. Las organizaciones se9u!an luchando para­

conseguir sus metas, Concertaron pláticas con los Presidentes­

Alem~n, Ruiz Cortines y L6pez Mateos, con el objeto que el ar­

t!culo 124 de la mencionada Ley, se reformara para restituir a 

las orqanizaciones de maniobras mar!timas en los puertos, lo -

que legalmente les corresponde segdn lo dispuesto por la Ley -

Federal del Trabajo, ya que s6lo tienen dentro de ella el der~ 

cho al registro de sus comites ejecutivos ante la Secretaría -

de Trabajo y Previsi6n Social. 

Sigui6 expresando el señor Barraqtin que:"t,e les ha concep­

tuado como empresas a las organizaciones de estibadores y ma -

niobras marítimas a pesar de que ln H. Suprema Corte de Justi­

cia de la Nación ya ha asentado jurisprudencia al respecto, 

que dice en t~rminos generales, que si un grupo de trabajado 

res se organiza en torma de sindicato y obtiene permiso de la­

Secretaría de Comunicaciones y Transportes para llevar a cabo­

maniobras 11 no por áse sólo hecho se convierte en empresa de m~ 

niobras de car~cter mercantil cuya anica finalidad es la de l~ 

erar, sino continda siendo un sindicato de trabajadores asala-

(57) Obra citada, Pág. 146 
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riados que a cambio de su trabajo perciben un jornal }.' prestan 

sus servicios conforme a la autorizaci~n concedida pQ~ la Se -

cretar!a de Comunicaciones, a un patr~n, 1ndependtentemente de 

f:!Ue las maniobras que realicen constituyan un servi-c.to pdblico 

porque ~sto s6lo significa que deben de ajustar sus activid~ -

des a las dispoi;i'<'íones de la Ley respectiva." (58 l 

El señor Eduardo Solfs Guill~n, Contraalmírante de la Ar­

~ada en México, manifest6 que: ~se incluya dentro del texto de 

la Lay definiciones que son de vital importancia corno las que 

se refieren a qu~ es lo que debe entenderse por barco, cu!ntas 

clases hay; para los efectos de una buena aplicación de la Ley 

deber~n de incluirse ese tipo de definiciones. Se propone como 

nombre para la Ley en creaci6n el de Ordenanzas de la Marina -

Mercante Mexicana obedeciendo ~sto a una tradic!On hist6rica, 

debido a que en antaño existid un cuerpo de leyes denominado -

ordenanzas de Bilbao, que conten!a preceptos arrancados de las 

experie.ncias de los Fenicios, de las Leyes de Rodi.o , de Ole -

r6n, etc., fueron también elaboradas que tuvieron una aplica -

ci6n extensa, en M~xico_ estuvieron vigentes hasta 1773." 

En el transcurso del tiempo se incorpora en el c6digo de­

Ccmercio un cap!tulo especial relativo al Derecho Marítimo; 

ésto íué. en la época en que gobernaba en M~xico el Presidente-

fiel de los C~-digos C.c Concrcio Frarv:~s y Fsrilñol, lle "'='~--~-

(.58} Obra ci·tada, Memorias del Senado ••• Pág. 150 
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vando el nuestro las deficiencias propias de ~llos, sucediendo­

pues con la incorporación de los preceptos relativos al Derecho 

Marítimo al C6digo de Comercio la muerte de la autonom!a de a -

que!. 

Salís pugn~ al igual que otros, que el cuerpo de leyes quc­

se elabore,· debe aglutinar todo lo que estuviera vinculado con­

el comercio marítimo. 

Para concluir la segunda audiencia hicieron uso de la pal~ 

bra los señores Tom&s Torres y S~rvulo Romero, representantes -

de la Uni6n de marineros, fogoneros, mayordomos, cocineros, ca­

mareros y similares del Golfo de México. 

Hacen ver que la Ley que se elabore, tenga tales caracte -

res que marque la pauta del progreso en esta actividad, agrega~ 

do que las leyes dispersas encuadradas en ciertos ordenamientos 

es porque son propias de éllos, as! el C6digo de Comercio se r~ 

ferir~ al comercio, la Ley de v!as Generales de Comunicaci6n se 

encarqarS de las comunicaciones, la Ley Federal del Trabajo en­

su capítulo del trabajo en el mar contiene preceptos de gran 

consideraci6n en materia de derecho marítimo, pero, sin ser 

exhaustiva, es por estas causas por las cuales, se opina que d~ 

be comprender la ley todas estas situaciones en forma acertada­

y coordinada. 

C) Tercera Audiencia 

Esta fue presidida por el Senador Fernando Lanz ouret, ha~ 

ciendo en primer término uso de la palabra el Dr. Alejandro So­

barzo,de la Confederaci6n de C~maras de Comercio. 
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En au dicho el Dr. Sobarzo sostiene que se deroguen todas 

aquellas dtspos~iones que se encuentren en el C~dtgo de CorneE_ 

cio relativas al Derecho Marftirno, llevándose a cabo también -

la rnodificact6n del fndice, sigue diciendo, que el ordenamien-

to que aparezca sera sin lugar a dudas un impulso de consider~ 

ci6n para el progreso en la actividad mar!tima. 

El Lic. Jesds J. Castorena, representante de la Liga Aut§. 

noma de Trabajadores Mar!timos y Conexos de Tamp!co y Progreso, 

manifestó que: 11 Con apoyo en la fracción XVII del artículo 73-

de nuestra Norma Suprema, el Congreso de la Uni6n emanó la Ley 

de Vías Generales de Comunicación, teniendo como antecedente -

el articulo 72, fr~cci6n XII de la constituci6n de 1857. En é,!!_ 

ta Ley se encierran los principios fundamentales sobre v!as g~ 

nerales de cornunicaci6n y considera como algo inaudito el der.!. 

var de la mencionada Ley un C6digo o Ley de Navegaci6n Mar!ti­

ma, lo que propone es que en esa Ley se lleve a cabo una madi-

ficaci6n o se elabore otra con un contenido que se ocupe de la 

legislaci6n marítima en forma absoluta e íntegra a sus ·fines -

y no a dificnltades planteadas; es decir, debe de tenerse en -

cuenta sus objetivos para actualizarlos en preceptos, as! como 

tambi~n tomar en cuenta la nueva técnica mar!tima que empuja a 

este actividad a un positivo progreso, agregando además que d.!:. 

be tomarse en cuenta que el tráfico marítimo se relaciona con­

el terrestre por lo que toca al comercio. Por ~ltirno no hay 

que olvidarse de las nuevas idéas, corrientes y doctrinas ha -

cerca de la administración portuaria. 11 (S9r. 

(59) Obra citada, Memorias del Senado .•. , Pág. 152. 
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En uso de la palabra el señor Anaya Legaria expresó que la 

creación de la Ley de Navegación deberá de hacer un distingo e~ 

tre lo que debe de entenderse por servicio mar!timo y que por -

servicio portuario, puesto que es de vital importancia hacer 

esa diferenCiaci6n, ya que dejar eso sin darle la atención debf_ 

da crear!a una situación de confusi6n. 

Agrega además que no está de acuerdo con que en el art!cu­

lado de la ley en creación se incluyan preceptos laborales que 

tengan vínculo con los trabajadores portuarios, ya que esta ley 

que se elaborará deberá s6lo contener dispositivos que regulen­

ª la navegaci6n Gnicamente. 

Por otro lado en representaci6n de la Secretar!a de Patri­

monio Nacional comparecen los señores Angel Altamira y el Lic.­

Mario Moya Palencia, los cuales dijeron: "l~l artículo primero -

tiene un párrafo que dice que los bienes de dominio marítimo 

son propiedad de la Nación, inalienables e imprescriptibles y -

s6lo podrán ser apropiados por los particulares, la explotación, 

el uso y el usufructo de dichos bienes." (60) 

Contin6an diciendo que la Ley General de Bienes Nacionales 

en su artículo ocho contiene la enumcraci6n de los bienes que -

forman parte del dominio pdblico, al igual que la Ley de Secre­

tarías y Departamentos de Estado establece en disposición expr~ 

sa en lo conducente a la Secretaría del Patrimonio Nacional que 

la poscsi6n, vigilancia y administraci6n o conservaci6n, entre­

otros bienes, de aquellos que forman el dominio póblico o que -

(60) Memorias del Senado •• Obra citada, Pág. 154. 
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son de uso comdn siempre que no est~n encomendados a otras depe!l 

dencias. 

El problema radica en saber cuáles son los bienes de domi -

nio marítimo, afirma el señor Altamira que esos bienes no serán­

los buques puesto que éstos pueden pertenercer a particulares o­

a un r~gimen opuesto al de dominio pdblico. 

Se propone que no se incluya en el artículo lo. el término­

"bienes de dominio marítimo", ya que al no hacer rnenci6n de cua­

les son o qué elementos lo integran, es por las razones antes e~ 

puestas que se omite éllo. 

Para terminar con la tercer audiencia, hizo uso de la pala­

bra el señor Lic. Angel Manuel Silvestre c., del Sindicato de 

Trabajadores al Servicio de Practicaje y Armadores de Barcos de 

Altura del Grande y Pequeño Cabotaje y Servicios de Remolques de 

Embarcaciones en el Puerto de Veracruz. 

Puso en conocimiento ser concesionario por autorizaci6n de la S~ 

cretaría de Marina "para efectuar el servicio de remolque de em­

barcaciones tanto nacionales corno extranjeras, en las maniobra·s­

de atraque, desatraque, enmienda de fondeo y ciaboga, con buques 

de mc'.'is de 2000 toneladas brutas de arqueo, dentro de los límites 

del puerto de Veracruz. 1
' (61) 

Aparte de todo ~lle se desarrollan actividades de amarre y 

desamarre de barcos nacionales y extranjeros de altura y de cabg 

taje, actividades que estc'.'in reguladas por la Ley Federal del Tr2._ 

bajo, segan remisi6n del artículo 260 de la Ley de Vías Genera -

(61! Obra citada, pág. 156 
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les de ComunicaciOn, ademas agre9a el L~c. S~lvestre, que; "Es 

nece.sar~ dar al Proyecto de referenc~a que se compa9~nen las 

situaciones ya existentes con las nuevas dispostcíones que se­

proyectan, y que respeten los derechos adqu:tridos." (62) 

DI Cuarta Audiencia 

Esta fu! presidida por el Senador Sfinchez Celis, intervi­

niendo en ~lla, en pri.mer t~rmino el señor Lic. Manuel canta 

rrell M~ndez, en representación de la Secretaría de Marina. 

La intarvenci6n estriv6 en la aWninistraci6n portuaria, la 

cual a su punto de vista debe de ser acorde a las necesidades­

y problemas vividos y no copia de administraciones extranjeras, 

pues, ~sto no traer1a un resultado positivo y ben~fico; princ.f. 

palmente se necesita como se dijo anteriormente una real y VeE 

dadera coordinación de los organismos que intervienen en éllo. 

Continúo la intervención el señor Capitán Rafael Cordera 

Paredes, Director de la Marina Mercante. Breve en su exposi -­

ci6n, sostuvo que a partir de la Revoluci6n todos los gobier -

nos emanados por ella han llevado a cabo una actividad de des~ 

rrollo mar!timo gradual. para una mejor explotaci6n de los re­

cursos naturales que tenemos y a fin de llevar a cabo un pro -

greso firme y continuado; por lo tanto hay que seguir impulsa~ 

1'. ccn.ti_nu~c)..6n e.l scñ.o:r Enrique P-,ojci_s, n.e la Cáma.ra Nacj.2_ 

nal de Transportes y Comun:i::caciones, hizo uso de la palabra, @1 

cual señal6 que la Ley en elaboraci6n deberá de contener dtsp2 

(621 Obra citada, Memorias del Senado ••• p¡\9. 156. 
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siciones y preceptos que vayan en desarrollo e incremento de -

nuestra marina, afirmando que las obligaciones para los armad~ 

res y buques de bandera mexicana sean iguales que en otras le­

gislaciones y no sean estas obligaciones más dificiles de cum­

plir, puesto que si existe ésto caeríamos en un plano de desi­

gualdad en relaci6n a las condiciones que se les imponen a los 

armadores y buques extranjeros; con ésto se trata que haya una 

accesibilidad en las inversiones de capitales para la creación 

de buques de bandera nacional. 

Para conclu!r con la exposici6n y dar por terminada la au 

diencia, el señor Lic. Ignacio Mela y Andrade representando a 

la Asociaci6n Nacional de Agentes Navieros, agregó: que el pr~ 

yecto que se estudia, en su exposición de motivos responde a: 

11 
••• la necesidad de establecer- disposiciones convenientes que 

unifiquen y establezcan criterios que en parte ya existen en ~ 

el libro tercero de la Ley de V!as Generales de Co~unicación,­

que comprenden diversos puntos de vista en esta materia, as! -

como en el libro tercero del Código de Comercio, y· la parte r~ 

lativa a la Ley Federal del trabajo, además de otras leyes Y -

ordenamientos que en desuso anacrónicos o dispersos, cntorpe -

cen la expansi6n de la navegación y los servicios marítimos 

... " añadiéndose con posterioridad que fué 11 
••• con el objeto­

de cumplir esos propósitos ••. 11 (63). Por lo que se creó el pr~ 

yecto .. 

Nos dice que si se usa el término embarcación "se está r!::. 

(63) Obra citada, Pág. 157 
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gulando también la navegaci6n interna, pues se trata de un tér­

mino tan amplio que puede ser aplicado, de acuerdo con el signi 

ficado que la real acad~mia le dá desde una lancha de remo hasta 

un transatl4ntico." (64) por lo que es conveniente, nos dice 

el exponente.que se hable de buque por referirse a la regula 

ciOn de la navegaciOn mar!tima. 

Se inclina por una concepci6n unitaria de la navegacicSn·, -

es decir, que tanto la navegaci6n marítima como la a~rea debe -

r!a de tener normas que regularan su actividad en un sólo orde­

namiento o Código, como lo tiene el Estado Italiano, sus raza -

nes son que existen afinidades en un derecho y en otro a pesar 

de sus particularismos propios, indica que tratadistas de la al 
tura de Scialoja, Ambrosíni, Cogliolo y Brunetti opinan lo mis­

mo. Señala que en el proyecto existe una disposición, el artíc!!_ 

lo 363, que otorga facultades jurisdiccionales a la autoridad -

marítima, que es ejercida por el Poder Ejecutivo Federal el 

cual s6lo debe de actuar en la esfera administrativa sin reba 

sar esos límites que corresponden al Poder Judicial. 

Habló acerca de la responsabilidad y su estado de confu 

si6n que vive en el contenido del proyecto, ya que existen fra­

ses como 11 0 responsable de la embarcación" u "o responsable le­

galº que hacen dificil su interpretaci6n por no poder deducir -

las de alguna parte del proyecto. 

"La vaguedad representada por la trase 11 0 responsable de -

la embarcaci6n 11 proviene principalmente en la falta de congru12:!!. 

cia entre el art!culado relativo a esta cuesti~n y la parte a -

que se refiere a la inscripción en el registro püblico maríti-

(64) Obra citada, Pág. 160 
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rno." {65) Es 16gico, dice el Lic .. melo, que ex.ista esa inscrip­

ci6n, que haya una finalidad en élla y no s6lo inscribir por -

inscribir. 

Es as! como se concluy6 la cuarta audiencia que di6 fin a 

las discuciones llevadas a cabo en el Senado, para la aproba -

cidn de la Ley de Navegaci6n y Comercio Marítimo, su inClusi6n 

en este trabajo fue motivada por la importancia en las modifi­

caciones a la mencionada Ley. 

Ahora bien pasaremos al meollo de nuestro tema señalado -

en el presente capítulo, es decir, la Situaci.6n que se contem -

Pla en la Ley de Nave9aci6n y Comercio Har!timo, vigente, y al 

respecto señalamos: 

Nuestra Ley está dividida en cuatro libros, el primero se 

refiere a disposiciones generales; el segundo al r~gimen admi­

nistrativo de la navegaci6n; el tercero al comercio mar!timo y 

el cuarto a las maniobra en los puertos. En el t!tulo segundo­

del libro tercero, de las personas consta de dos capítulos, el 

primero dispone acerca de la tripulaci6n de los buques, y el -

segundo acerca de los capitanes. 

Dice a la letra el capítulo primero, de la tripulación de 

los buq~es: 

"ARTICULO 145. Todas las personas embarcadas para laborar 

en la direcci6n, maniobras y servicios de un buque, integran -

la tripulaci6n del mismo. 

~RTICULO 146. Todos los miembros de la tripulaci6n de un 

(65) Obra citada, Pág. 160 
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buque nacional, deberán ser mexicanos por nacimiento y hacer -

constar su pericia, capacidad t~cnica o práctica en el desemp~ 

ño de sus funciones a bordo y no estar inhabilitados para el -

cargo o servicio que presten, de acuerdo con lo que determinen 

las leyes y reglamentos respect~vos.• 

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

"ARTICULO 147. El capitl!n de un buque será nombrado par -

el naviero o armador y debe tener la capacidad legal para obl!.. 

garse y cumplir las atribuciones que establecen esta ley y su­

reglamento. 

ARTICULO 148. Los capitanes de los buques mexicanos est&n 

obligados a enarbo.lar el pabellón nacional, tanto en la naveg~ 

ci6n como durante su permanencia en puerto, excepto cuando las 

circunstanc~as no lo permitan. 

ARTICULO 149. El capitán de un buque deberá permanecer en 

su cargo mientras no sea relevado. Sólo podrá ser separado por 

las causas que establezca el reglamento de esta Ley. Si la em­

barcaci6n seercontrase en el extranjero, para separarlo se re -

querir~ adem~s, el consentimiento del c6nsul de M~xico, siem -

pre que haya persona capacitada para substituirlo." 

De la transcripción de los art!culos anteriores, es de a-

preciarse que un título como es el referente a las personas, -

es bastante pobre en contenido, ya que cinco nrtículos no pue­

den reglamentar en forma debida la Situaci6ri jurídica tanto de 

la tripulaci6n como del capitán, ast como tarnbi~n las relacio­

nes entre ambos; no se incluy6 al crearse la ley corno debería-

haber sido conveniente lo referente al trabajo en el mar, cer-

cenando lo conducente al proyecto presentado por el Dr. Cerva~ 

tes Ahumada, como lo mencionamos en los debates del senado; h~ 

bo razones de todas índoles pero ninguna fundada; segan nues -
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tro punto de vista, ya que no se establecen reglas propias y -­

particulares sobre la prestaci6n de servicios en el rnar, actua~ 

mente tenemos que estar a lo dispuesto en esta materia a la que 

ordena la Ley Federal del Trabajo, en el ·titulo relativo a tra­

bajos especiales, como es lo referente a los trabajadores de 

los buques. 

Por lo que desprendemos la no existencia de disposiciones­

en la Ley de Navegaci6n y Comercio Marítimo y se nos remite a -

la Ley Federal del Trabajo que contiene d~biles disposiciones -

en lo relacionado con el trabajo en el mar, desde luego es nue~ 

tra opinion, ya que por ser el derecho marítimo una rama del d~ 

recho con características propias, la reglamentaci6n y regula -

ci6n del servicio que se presta en el mar, exige que se esta -­

blezcan normas que encuadren en esta situación, ya que la elab2 

raci6n de una ley o un c6di90 donde se aglutine todo lo refere!!. 

te al derecho marítimo, debe de hacerse en tal forma que no 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 -­

está en conexi6n con ~llo, o sea disposiciones y preceptos con­

tractuales. 

Al respecto el Profesor Cervantes Ahumada nos dice que: -

ºlas normas contenidas actualmente en la Ley Federul del Traba­

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

pletar la reglarnentaci6n marítima una reforma a la Ley laboral­

que se ajuste a las normas que, con intervenci6n de nuestro pa­

ís, ha establecido la Oficina Internacional del Trabajo y que -

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



(66). 

126 

III. REGLJ\MENTACION RESPEC'fO DEL TR.ABAJO EN EL MAR CON LA 

LEY FEDERAL DEL TRABAJO, 

Las condicíones laborales, asf como el medio en que se 

presta el trabajo en el mar, reviste'caractertsticas propias,­

en virtud de que la Gente de Mar no puede separarse del lugar­

de su trabajo, adem4s 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 regulaci6n espec!fica. 

Al respecto el maestro Castorena nos dice que la reglame!l 

taci~n del trabajo rnar!timo obedece a que debe de regularse 

particularmente por sus caracter!sticas, lo mismo que el trab~ 

jo ferrocarrilero o del campo se ven reglamentados por normas­

que responden a las caracter!sticas 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 

propios sui generis que motivaron que el legislador elaborara 

preceptos que realmente encuadraran dentro de esta actividad,-

sin negar que s61o formul6 principios generales. 

Dice textualmente.que: "Ese régimen es, en nuestra Ley, -

el más complicado de los pa~ttculares, se trata del trabajo de 

má.s profundas y notables ca¡:actel'.'.rsticas." (67 l 

Radl Cervantes Ahumada, Dr., Ley de ~avegac16n Y Co~ercio 
Marf.timo, edi"t. Herrero, S,A., México 1964, P~g. 25. 
castorena Jesas J,, Manual de Derecho Obrero, 4a. edición 
M~xico 1964, Pág. 212. 
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En la Ley Federal del Trabajo, los preceptos que se 11Pli~ 

can en lo que se refiere al régimen del traeajo mar~tbno, en 

las embarcaciones Mexicanas y a su Tripulac~n, responden ~l -

concepto de que el buque es una extensiOn territorial del Pafs 

de que se trate;. es decir, las leyes aplicables ser4n las del 

Pabell6n que enarbole el buque. Al respecto el maestro Casto­

rena nos dice que: 11 El principio de la extraterrttorialí:dad de. 

las embarcaciones, impone el criterio de la apl.tcaCtdn de la -

Ley en las embarcaciones de Nacionalidad Mexicana a grado tal~ 

que el cambio de Nacionalidad de una embarcaci~n ocasiona la -

terminaci6n de los contratos de trabajo de la Tripulaci6n." 

(68) 

Es importante mencionar que la posici6n ae nuestros Trib.!:!., 

nales no es tan estricta respecto de aquellos casos en que las 

Empresas que operan embarcaciones que navegan con bandera de -

otros Pa!ses, ocupan Tripulaci6n Mexicana, se han decidido por 

el principio de que son lü Ley y los Tribunales Mexicanos los 

llamados a resolver los problemas del trabajo. 

A nuestro punto de vista, es importante señalar que el C~ 

digo Alemán de 1861 y los C6digos Escandinavos, sentaban por 

una f6rmula lograda con algun rodeo, que las personas emplea -

das en un buque sin pertenecer a la Tripulac16n, propiamente 

J1.~JJ.d., ll~u~H la.!::i 1lll~llld:i ubligaclonti~ y gozan Ue loQ mi:::;mos u~ 

~echos que los hombres de la Tripulaci6n, 

(68) Obra ci-tada, !~anual de Derecho Obrero ••• Pilg. 213. 



.12.8 

A lo cual no~otros no e.staJ!\OS de acuerdo¡ en virtud de que la 

Tripulación mantiene una relación laboral, es su antca fuente­

de ingresos y por lo tanto debe regir por Leyes que regulen 

perfectamente los derechos y obligaciones de la Gente de Mar,~ 

a diferencia de los pasajeros que s6lo realizan un v~aje de 

Placer sin que ello implique tener obligaciones como trabajad~ 

res de la Empresa Marttima. 

No obstante nuestro comentario, señalaremos que 4sta fue­

reproducida despu~s por el C&Iigo Portugués¡ fué desarrollada­

por el C6digo Español, él cual declaró que se entiende por Tr!_ 

pulaci6n de un buque el conjunto de todos los indiv~duos embaE., 

cadas necesarios para su direcci6n, maniobras y servicios como 

los Marineros, Pilotos, Maquinistas, Cocineros y demás indivi­

duos ejerciendo a bordo funciones no especificadas. En fin, e~ 

centro su ültima expresiOn en la Ley Alemana, sobre Gente de -

Mar, pu~s sent6 en principio que toda persona empleada al ser­

vicio de a bo~do del buque durante el viaje por cuenta del ªE.­

mador forma parte de la Tripulaci6n, y que aOn los empleados -

del sexo femenino pos~n los mismos derechos y obligaciones que 

los hombres de la Tripulaci6nª 

La administraci6n de la Marina, considera como formando -

parte de la Tripulaci6n todos los individuos gue reciben un s~ 

lario normal (del armador) y P.jerr:P.n ñ hnrdo nna funci6n nece­

saria para la e:icplotaci6n del buque corno los: ~Hécticos, Comisa­

rios, Contadores, Administradores, Cajeros, Coci~~ros, Camare­

ros, Sobrecargos, etc., hasta un peluquero, sí esta remunerado 
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por la Empresa Naviera y si i;sta percibe por si misma la i:eJTlu­

neracidn de los serv:tctos que presta a los pasajerqs. 

Creemos que queda entendido que no se trata aqui más que~ 

de personas empleadas y remuneradas por el armador a cambio de 

su trabajo normal, continao y subordinado, por lo que se conft 

gura la relaci6n Obrer~ Patronal4 

Ahora bien, pasdndo a otro punto, realizaremos un anali -

sis co~parativo de los novedosos artículos del Proyecto del e~ 

digo Marítimo Uniforme para los Pa!ses Centroamericanos con la 

Ley Federal del Trabajo, y al respecto señalaremos lo siguien-

te: 

ºARTICULO 60. No deberan emplearse en los barcos menores 
de 18 años, no obstante podr~n admitirse por excepci6n mayores 

de 16 a quienes, previo ex~en médico, la autoridad administr~ 

tiva conceda permiso para trabajar a bordo de barcos escuela -

sujetos siempre a la vigilancia de la autoridad administrativa 

y los contratos que les conciernen deber5n celebrarse por su -

representante legal. 11 {69) 

Es de hacerse notar que procede la contratación de meno -

res de 18 años hasta los 16 con al sólo efecto o pr6posito de 

fines educativos, como es el caso previsto de querer ingresar 

a un barco escuela y trabajar en ~l, con el requisito Ce tener 

un e>:amén m~dico que lo faculte como capaz y facultado para e!l 

(C9) Proyecto pa1:a el C6digo Marftimo Centroamericano, Separa­
ta de la Revista de. la F.:i.cultad de Ciencias Jurfdicas y -
Sociales de la Univcr~idad de san Carlos de Guatemala, 
Epoco VI, nos. 7 y 8, Guatemala, C.A., 1959, Pág. 130. 
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ademas de que los cont~atos se celebraran con los rePresentan~ 

tes legales de los menores que contraten. 

Al respecto nuestra Ley Federal del Trabajo, attnadamen ~ 

te, no permite el trabajo de menores de 15 años, sin excepci6n 

en virtud de que no obstante de tratarse de cuestiones educat! 

vas, no deja al trtpulante excento de correr los pel~gros pro­

pios de la navegac16n, y si el estudiante trabajo a bordo, en­

tado caso debe ser considerado como trabajador y remunerado 

por su trabajo. Para funda.mentar lo mani ~estado señalaremos el 

art!culo de referencia. 

"ARTICULO 191. Queda prohibido el trabajo a que se refie­

re este capftulo a los menores de quince años y el de los men~ 

res de dieciocho en calidad de pañoleros y fogoneros." (70) 

Pero anexo y con relaci~n al art!culo 60. del Proyecto, se 

encuentran los art!culos 7 y a que nos señalan: 

"ARTICULO ?o .. Quienes 1nfr1njan el artículo anterior se -

r4n sancionados con una multa equivalente al d~cuplo del suel­

do de un marinero, de los de tnfima clase ocupados en el bar -

co. Esta multa ser~ aplicada por la autoridad competente del -

puerto de roatr!cula .. " 

Este artículo nos señala que la m~xima autoridad del bu -

que o sea al capittin, o el Naviero se ver:in sanc-ionados en el -

caso que no se cumpla con lo ordenado, puesto que en ellos re­

cae la obligaci6n de cumplir con lo dispuesto; la misma san 

(70) Ley Federal del Trabajo oa. edici6n, editado por la Secre 
tarta del Trabajo y Previsi6n Social, Méx~o 1984, PAg. :; 
191. 
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ci6n es bnpuesta a éllos en el artfculo siguiente, 

"ART¡CULO Bo. Ninguna persona podr.!1 ser contratada si.n la 

presentacf6n de cert~ficado m~dico que compruebe su aptitud p~ 

ra el desempeño del trabajo. Por la infracct6n de este artfcu­

lo, se aplicar4 al Nav~ero o al Capitan la sanci~n establecida 
en el arttculo anterior. 11 (71) 

Estos art!culos señalan las multas, a que se hacen acree­

dores ya sea el Capit3n o el Naviero en el caso de contravenir 

con lo ordenado en los dispositivos antes enunciados. 

Existen disposiciones en el Proyecto que son toda una no-

vedad y que en nuestra Ley Federal del Trabajo y en la Ley de 

Navegaci6n y Comercio Marttimo no existen, tales disposiciones 

son las siguientes: 

"ARTICULO 12. A cada trabajador se le entregar~¡ a la te.E. 

minaci6n de su contrato, una cartilla marina en la cual deberá 

hacer constar el Capit4n su empleo a bordo del buque. La forma 

}~ el contenido de la cartilla, ser4n determinados por el regl~ 

mento; pero en ningan caso se hará referencia a la calidad del 

trabajo o a los salarios del trabajador. En defecto del regla­

mento, la cartilla contendrá los datos y requisitos estableci­

dos por los usos. 11 

''ARTICULO 13. El trabajador tendrá derecho, en cualquier­

tiernpo, a que el Capitán le expida, por separado, una constan­

cia sobre la calidad de su trabajo." (72) 

A nuest~o juicio estas disposiciones tienen por finalidad 

(71) Obra ci:tada, Proyecto del C6digo.,. Pág, 130. 

(72) Obra ci:tada, Proyecto del C6digo. . • Pág. 130 Y 131, 



132 

que el trabajador de1 mar, tenga consigo antecedentes que en -

un momento dado podr4n servirle de elementos positivos para f~ 

turas contrataciones; cosa que no sucede en nuestro Pa$s y es-

de reconocerse que serfa de gran val!a y provecho que se inceE,. 

tara una norma de esta naturaleza en nuestro ordena.miento marf 

timo, l•a que sólo aparece en el artfculo 132, fracciones VII y 

VIII de la Ley Federal del Trabajo, que a la letra dice: 

"ARTICULO 132 .. Son obli:gaciones de los patrones: 

VII. Expedir cada quince dfas, a solicitud de los traba­

jadores una constancia escrita del nOmero de d!as trabajados y 

del salario percibido; 

VIII .. Expedir al trabajador que lo solicite o se separe­

de la Empresa, dentro del t~rmino de tres dfas, una constancia 

escrita relativa a sus servicios; ••• • (73) 

Es importante éste artículo pero, desde luego, es un ar -

t!culo enfocado a los trabajadores en general y no de manera -

específica para un trabajo distinto como es el desempeñado por 

los trabajadores del marf es decir en concreto para los traba­

jadores que pres.tan sus servicios a las Empresas Mar!.timas. 

(_73J. Ley Federal del Trabajo 6a. edici6n, obra citada, P~g. 79 .• 
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IV. E'UTURI\, CRE/\CION DE Tll,IBU?{/\LES MJ\RITIMOS 

Nosotros creemos que el presente punto, es la m~dula de ~ 

nuestro estudio, pu~s abre un camtno para la justicia de los -

Trabajadores de las Empresas Marftimas, ya que ex:tst:tr1-a un 

Tribunal que entender!a rigurosamente las cuestiones jurfdicas 

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

Se observa que, en el futuro la creaci6n de Tribunales de 

~sta especie ser! necesaria para que en ellos se ventilen neg~ 

Cios '~ue estén vinculados con el Derecho Mar:i!t:tmo. 

Algunos autores mencionan que la práctica en Pa~ses, como Bra­

sil, ha demostrado que la existencia de Tribunales de ~ste ti­

po han tráido consecuencias positivas, ya que los elementos i!!. 

tegrantes de ese órgano son personas que conocen la materia y­

al juzgar existen fallo·s más acertados que los que puc!iera daE_ 

se en otro Tribunal que no tuviera ese carácter. 

Pasaremos a señalar la opinit'5n de distintos juristas: 

El Maestro Argentino ..Josd Domingo Ray, nos dice que: "Se­

han presentado diversos proyectos sobre la creación de Tribun~ 

les Mar!timos compuestos por Marinos y Abogados. En este sentf. 

do existe un proyecto del asesor de la Prefectura Nacional Ma­

r!tima, Armando Luis Selva, sobre la creaci6n de un Tribunal -

de carácter Administrativo Penal, inspirado en los lineamien -

tos generales del oue funciona en Brasil.'' (74}. 

(7 4 l Domingo Ray Jos~, Derecho de la Uavegaci6nf Part~cularis­
mo y Autonomfa, Buenos Ai~es 1~59, Pág. 65. 
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El mencionado autor, ·al hablar de la Autonoml!a jurisdic ~ 

cional del Derecho de la Navegact-On, nos afi:rma que: 11 Prop~gn~ 

mos la espectalizaci6n de los 6rganos encargados de resolver -

las causas referentes al Derecho de la Navegaci~n por la difi­

cultad que exi:ste en que los jueces conozcan con la precisiOn­

necesaria las mater~as más diversas y puedan valorar debidame!l 

te los problemas en juego en cada una de ellas. 11 (7 5) 

La existencta de los Tribunales Marfttmos se remonta si -

glas atrás, las leyes del consulado del Mar, son el más remoto 

antecedente, ya que segt'.in se sostiene, su origen fué Barcelona 

por existir ah! un Tribunal Mar!timo conocido con el nombre de 

Consulatus Maris, la creaci6n de éste tipo de Tribunales no es 

de concepci~n actual, puesto que siglos antes ya los habfa, r~ 

z6n por la cual en la actualidad su instauraci6n estará llama­

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

Para otro distinguido autor, John Colombos, menciona la -

existencia de un Tribunal Mar!timo en Inglaterra, denominado -

Tribunnl del Almirantazgo, y nos dice que: "Investigaciones r~ 

cientes han. sentado la gran antiguedad del Tribunal del Alrr.i -

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 Mar!timos, mucho antes de 

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

(75[ Obra citada, Derecho de la Navegaci~n .. , P8g. 108 



135 

tan muchos de los atributos de los Tribunales del hlmirantazgo 

de época ulteri~r, y administraban el Derecho Mar~timo tal co~ 

mo entonces se entendfa ~ste tanto a los navegantes como a los 

mercaderes." (76) 

No podfamos pasar desaperctbtdo lo manff estado por el s~~ 

guiente autor, Ati"li'o Malvagny, ya que habla de un oerecl10 La­

boral de Navegacidn lo mismo que de un Derecho Procesal de la­

Navegacidn tiene sus normas con caracter~stfcas propias de a-­

plicaci6n para cuya :tnterpretaci6n, y nos dice:. "No deben olvl¿ 

darse las normas de fondo consagratorias a Derechos a que es -

tán destinadas a servir, con peligro de inut~lizarlas haci~nd2,_ 

les perder toda eficacia. 

Si~ndo 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, segtin los Princi.pios G.!:,. 

nerales de nerecho crue sean aplicables. 11 (77) 

como nos dimos cuenta Malvagny, se inclina por la erec -­

ci6n de Tribunales Marítimos, pués, sostiene que son los apro­

piados para conocer de las causas propias del Derecho de la N~ 

vegaci6n. 

(76) Colombos Jhon e. I Derecho J:nternacional Marítimo, Traduc­
ción de Jos~ Luis de Azcarraga, Biblioteca Jurfdica Agui­
lar, f'!adrid 1961, Pág. 6: 

(77) t-'alvagny Ati:lio, Derecho Laboral de la Navegaci6n, Edito­
rial de Palma, Buenos Aires 1949, Pag. 94. 
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Nosotros nos atrevemos a dec±r que el hecho de er~9irse -

en M!!xico @ste t:l':po de Tribunales, tendr!an una Jurisdiccian ~ 

Federal y una ubicaci~n en los Puertos de mayor tmportancia; -

ello, desde luego, dar~a resultados provechosos por las raza -

nes antes expuestas y mencionadas por los d~stintos juristas. 

Aqregamos que st ex~sten Tr~bunales ctv~les, Penales, Mi­

litares, etc., ¿porqud no conce!);tr la extstenc:ta de Tribunales 

Mar!timos?. 

Actualmente los problemas Obrero Patronal, que se susci -

tan entre la Tripulación y las Empresas ~arft!mas, se resuel -

ven en Tribunales Laborales, en el Distrito Federal, específi­

camente en las Juntas Especiales Tres y Tres Bis de la Federal 

de conciliaci~n y Arbitraje, las cuales son competentes para -

conocer de los conflictos laborales del transporte en general, 

sea Terrestre, Fluvial o Marftimo, no asf en un Tribunal Mar!­

timo especializado que conozca la naturaleza del trabajo que -

presta la Tripulac16n, pu~s se aplica la Ley Federal del Trab~ 

jo, y corno ya mencionamos en capítulos anteriores, regula en -

un apartado a los Trabajadores de Buques, sin tomar en cuenta­

que se trata de trabajadores que prestan sus servicios en con­

diciones de trabajo diferentes que cualquier otra Empresa. 

Como dato estad!stico, mencionaremos que en el año de 

Juntas, un porcentaje de juicios inferior al 2i, por. lo que d~ 

nota la falta de aplicaci6n y problern~tica existente en la que 

se presentan los TraDajadores del Mar, para poder demandar sus 
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prestací-ones, ya que. como menctonamos no es un Trtbunal. e$pe ~ 

ctalizado en la mater~a, nt mucho menos se encuentra en a~gdn~ 

puerto donde los Tra,bajadores tengan la fac:Ui'Clad de recurrir, 

sin olvidar que exi~ten en d~ferentes puntos de la. RepOblica ~ 

otras Juntas Espec±ales, 

Con lo anterior, podemos dar por t@rm~nado el presente y­

Qlt:Lmo capftulo de nuestro estudio, 



CONCLUSIONES 

l. El transporte por mar fu~ y és el medio de que se 

ha valido la humanidad para desplazar las mercader!as que des­

de tempranas edades ha sido objero del comercio, por lo aue el 

Derecho Mar!timo es considerado por la Doctrina como pionero -

en la creaci6n de Instituciones Jurtdicas. 

2. Con relacidn a los textos legislativos mar!timos­

rnás antiguos que se conocen, existe un total acuerdo entre los 

diversos autores consultados, por lo que pode~os estar tranqu~ 

los sobre la existencia de dichos text.os. 

3. Con relaci6n al concepto de Derecho Mar!timo, e -

xiste discre~anciñ en los conceptos dados por diferentes auto­

res, pero consideramos que la definici6n otorgada por el Prof~ 

sor Olvera de Luna, es la m~s concr.eta y precisa. 

4. Con relnci6n a la Legislaci6n en M~xico, existen­

cr6nicas de la conquista que comprueban que los Aztecas, cuan­

do llegaron los Es?añole~ a ~stas tierras Americanas, ya cono­

cían el uso de la canoa, la cual utilizaban en actividades de­

pesca, en el transporte de personas, y en el comercio de mer -

canC!as a puntos ribereños, por lo que concluimos que ya exis­

tía el comercio en Am~rica. 



S. En M~xico la principal Ley secundaria que regla­

ment6 al Derecho Mar~timo fu~ el C6digo de Comercio de 1884,­

señalando en el t!tulo segundo, las personas que intervienen­

en el comercio mar!timo, capítulo II, de los Oficiales y Tri­

pulaci6n de la nave, con posterioridad aparece el Código de -

Comercio de 1889, con algunas refornas y empezando a reglame!l 

tar la protecci6n a la Tripulaci6n en su relaci6n laboral. A­

continuaci6n el C6digo de Comercio de 1963 en el cual ya apa­

rece la reglamentaci6n especial de la Ley de Navegaci6n y Co­

mercio Marítimo pero con s6lo cinco artículos que a nuestro -

punto de vista no son SUficfuntes para regular el amplícimo ám­

bi.to rnarí.tirno con sus rnultiples ccmplicaciones. 

6. La circunstancia de que el Derecho Mercantil co~ 

temporáneo considere a la Empresa corno la instituci6n funda -

nental, y que en torno a ella tienda a caracterizarse dicha -

discinlina y a diferenciarse del Derecho coman, la Empresa 

tenga una importancia fundamental, explica los vínculos qúe -

existen entre el Derecho Mercantil y el Derecho Laboral. 

7. Podemos decir que existe una qran relaci6n entre 

e1 Derecho del Trabajo y el r•.ercantil, ocrque ambos toman a -

la Empresa como-un elemento fundamental en sus relaciones ju­

rídicas y el Derecho f·~ercantil requla forr.i.as de trabajo que -

como nos dimos cuenta, po5teriormente pasan al Derecho del 

Trabaio. 



8, La regulación sobre las relaciones de trabajo en­

tre la Tripulac1~n y la ~presa Nav1~ra pasaron del Código de­

Comercio a la Ley Federal del Trabajo. 

9. Como mencionamos en nuestro estudio, existe muy -

poco auge en nuestra Marina Mercante, al respecto podernos afiE_ 

mar que desventuradamente nuestra Marina Mercante Nacional si-

gue estando olvidada por el Estado y como consecuencia de ello 

es un~ de las m4s raquíticas de los Pa!ses del orbe~ como lo -

demuestran los datos estadísticos a trav~s de nuestra hist6 

ria. 

10. ne acuerdo a la doctrina, existe discrepancia en-

cuanto al concepto de Empresa Naviera, ya gue ~xisten diferen­

tes denominaciones que se emplean como sin6nimos, es deci.r que 

los conceptos de Empresa Naviera o Armadora, o sim9lemente Em-

presa y los de Naviero o Armador se emplean corno sin6n1.mos, P.!:. 

ro podemos decir que Empresa Mar!tima es aquella aue explota -

comercialmente buques sean propios o no. 

11. Existen diferentes clases de Empresas Navieras en 

el Registro PCíblico Mar!timo Naciona, las cuales son las cons­

tituidas como: Sociedades A~6nimas, Sociedades cooperativas y 

podernos con~luir que atravesarnos por una etapa <le política i~ 

tervencionista del Estado en materias c:ue propiamente ahogan-



la iniciativa privada, bajo dos aspectos: en uno, el Estado -

combina su capital con el de los part!culares en las activid~ 

des econ6micas que representan ciertos problemas de carácter­

técnico; en el segundo, c6modamente desplaza a dichos partic!!_ 

lares en las Empresas gue no representan ningGn riesgo en sus 

operaciones, simulando con ello una gran preocupaci6n por el­

desarro110 industrial y comercial de nuestro País. Sin embar­

go en Uonde realmente se necesita la mano poderosa del Estado 

para guiar por los caminos de la segura p~osperidad, es donde­

brilla por su ausencia. 

12. El procedimiento para el registro de una Empresa­

Naviera en nuestro País, es sumamente sencillo. 

13. Con relaci6n a la Tripulaci6n, a::ncluimos que és­

ta la integra todas las personas embarcadas rara laborar en -

la dirección, maniobras y servicios de un buque y en general 

al servicio de la F.mpresa Naviera. 

14. En realidad existe preocupaci6n por la llnif.i.ca -

ci6n del Derecho Marítimo, y son ejemplo las diversas Conven­

ciones Internacionales J' los diferentes :;:royectos legislati -

vos como el C6digo Marítimo Uniforme pare los Pa!~es Centroa­

r.iericanos y el Código Portuario. Mucho se ha fu~cho y mucho 

r.ueda por hacer, a pesar del peligro 0ue ello representa a 

los intereses particulares de Naciones poCerosas, pero los el!_ 

fuerzas que se ha~an para lograr la Unif icaci6n ha de fructi-



ficar en Centroamérica, desde luego, incluyendo a nuestro País. 

lS. Consideramos que la necesidad de una Ley moderna­

y ágil orientada al desarrollo de la Marina Mercante y del co­

nocimiento mar~timo se hace sentir en México con gran intensi­

dad, principalmente, por la extensi6n y alcances del programa 

de progreso marítimo que se ha venido desarrollando. 

16. Existe un proyecto muy poco conocido y que lleva­

el nombre del C6digo Mar!tirno Uniforme para los Pa!ses Centro~ 

mericanos, t'!l cual gracias a la inestabil.idad poll~tica de alg-~ 

nos Pa!ses Centroamericanos no ha sido posible su nplicaci6n. 

Al respecto nosotros opinamos que dicho proyecto dada su exac­

titud debería permitirse su convensi6n en Ley. 

17. En los d!as 19,20,21 y 22 de \Tunio de 1962, se -­

llevaron a cabo audiencias pablicas con el fin de poder agru -

par en una sola Ley todas las cuestiones relativas al Derecho­

Mar!timo, pués se encuentra dispersas en varios ordenamientos. 

A dichas audiencias comparecieron varios estudiosos de la mat~ 

ria, pero poco caso se les hizo a sus aportaciones, pués como­

sie~pre, el Estado hace lo que ~uiere, ya que .teniendo como a~ 

tecedente el. Proyecto del C6digo Marítimo para los ra!ses Cen­

troamericanos, considerando los precedentes de la Legislaci6n­

cornparada, las recopilaciones Internacionales y tomando en es­

pecial consideración las caracter!sticas de los problemas Mex!. 



canos se debería. haber logrado una exacta. Ley, cosa que segctn -

imestro punto de vista, no sucedía. 

18. Propongo la elaboraci6n de una Ley que en forma -

sistematizada reglamente todo lo concerniente a los trabajado­

res al servic:to de las Empresas Mar!timéls, ya que como señala­

mos en nuestro estudio, el Cirnbito de poder del Capi t!n ~l en g!_ 

neral de la Tripulac!6n, se encuentran contenido en preceptos­

legales m~s o menos dispersos. 

19. Consideramos que las normas contenidas, actualmerr 

te, en la Ley Federal del Trabajo, son notoriamente atrasadas­

e inadecuadas y que urge para completar la reglarnentaci6n mar! 

tima una reforma a la Ley Laboral y nue se ajuste a las neces!_ 

dades ~ue existen sobre la relaci6n entre la Tripulacidn y la.­

Empresa Naviera. 

20. Para que una EMpresa ne.rdure, evolucione y crezca 

dependerá'. en muchísimas ocasiones de que las relaciones P.ntre­

el emr>resario ~· el personal sean cordiales, que los obreros 

sientan que sus necesidades econ6rnicas son cubiertas y s~tisf~ 

chas ampliamente l?ºr el patr6n y aue su situacic.'5n econ6rnica se 

beneficiar~ por el crecimiento de la Empresa y la proteccidn -

..... ue ~sta les otorgue. 



21, La necesidad de ~eso~ver adecuadamente las cues -

tíones mar~timas, ttará que se er~ja en_nuestro País, por prin­

c:tpi-o, un Tribunal Marfttmo con ubi·caci6n en algan puerto y d~ 

hiendo tener juri:sdicci-ón Federal, por lo que nos atrevemos a 

proponer su creaci6n en M~xtco. 
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