287
2 <

UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA OE MEXICO

FACULTAD DE DERECHO

DERECHOS Y OBLIGACIONES ESPECIALES DE LA
TRIPULACION DE 1OS BUQUES

T E s I S

QUE PARA OPTAR POR EL TITULO DE

LICENCIADO EN DERECHO
P RESENTA

MERCEDES GARCIA LOYOLA

MEXICO, D. F. 1990

TESIS CON
| FALLA BE ORIGEN




pr—

%‘g Universidad Nacional
:‘\-A

2%  Auténoma de México
UNAM

UNAM — Direccién General de Bibliotecas Tesis
Digitales Restricciones de uso

DERECHOS RESERVADOS © PROHIBIDA
SU REPRODUCCION TOTAL O PARCIAL

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

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



INTRODUCCION

El derecho de la navegacién, surgid con 1la necesidad de
trasladar productos, personas y cosas de un lugar a otro, suf-
giendo asi una legislacibébn basada en 1las costumbres maritimas
de la época, que se desarrollaron en las orillas del mediterréneo
debido a la actividad marinera y comercial., Posteriormente apare-
cen, compilaciones importantes que fueron adoptadas en su mayor
parte por comerciantes, entre estas se¢ distinguié el Consulado

del Mar, que origind la creacién de los estatutos locales,

De esta actividad maritima, surge las necesidad de regla-
mentar el trabajo de los m;rinos. surgiendo' asi instituciones
importantes para el derecho de la navegacién, se establecid
los requisitos para la navegacibén de 1los buques; se reglﬁmentb

los principios del ajuste del capitén, oficlales y tripulantes.

La evolucién del tripulante, se da con los avances de la
tecnologia en los aparatos de telegrafis, en virtud que en Ja
antigiedad el capitén decidia sobre 1a vida del tripulante,
ya que no existia ningln medio de comunicacidn; lo cual no per-
mitia al armador conocer lo que "sucedia en el buque durante
la travesia, las leyes maritimas de esta etapa pruteg’ian los

intereses del armador.



Es importante destacar, gque en ests evolucién las Conven-
ciones Internacionales que se dieron en Amberes en 1817, fueron
las {niciadoras y propulsoras que unificaron los principios
del derecho maritimo, se persiguidé el mejoramiento de las condi-

ciones de trabajo a bordo de los buques.

Las Convenciones Internacionales, sefialan una evolucién
en el trabajo maritimo cémo lo veremos en el transcurso de
fluestro tema, principios e instituciones adoptados por todas
las naciones con la finalidad de que los trabasjadores maritimos
de tudo el mundo, conozcan sus derechos y obligaciones contenidos

en el contrato de ajuste.

Esta actividad maritima, que desarrollan los hombres del
mar esth reglamentada por la Ley Federal del Trabajo, en su
capitulo denominado trabajos especiales que se regulan debido
a su naturaleza peculiar en que se desarrolla la relacibn

laboral,

El desarrollo de nuestro tema, lo hemos dividido en cinco
capitulos iniciando con los sntecedentes de las Leyes Maritimas
whs destacadas durante la antigiedad, edad media y edad contem-
porarea de la cual sb6lo hablaremos de tres palses importantes

.
por su marina mercante,



Ahora bien, en el capitulo dos mencionamos los aspectos
fundamentales en el derecho de la navegacién, definiciones y

conceptos importantes en e) medio maritimo.

El capitulo tres, lo dedicamos a la naturaleza juridica
del contrato de ajuste, en el cual se sefiala la obligacién por
parte del marino de prestar un servicio personal subordinado
a bordo del buque, y del armador de pagar un salario por 1la
prestacién de este servicio. Asimismo, la funcién especial que
desempeia el capitdn, y las pruebas del contrato en caso de

surgir controversias entre el marino y el armador.

Después de conocer la naturaleza juridica del contrato
de ajuste, parte fundamental de nuestro tema, ya que en este
se encuentran contenidos los derechos especiales de los tripu-
lantes, los cuales trataremos en forma particular en el capitulo
cuatro. Conoceremos, la importancia que tiene la navegavilidad
del buque, derecho peculiar que tienen los tripulantes debido

a la naturaleza del trabajo que realiza.

En consecuencia, los tripulantes también tienen obligaciones
especiales, ya que el marino debe cumplir su servicio a bordo
del buque, en las condiciones determinadas en el contrato de
ajuste, por tanto dedicamos el capitulo cinco para tratar estas

obligaciones,



CAPITULO 1

ANTECEDENTES DE LAS LEYES MARITIMAS

1.1 ANTIGUEDAD.
1.1,1 Cédigo de Hammurabi.

La navegacibdn surgié en tiempos remotos, al tener el hombre
la necesidad de trasladar los productos pesqueros, personas
y cosas de un lugar & otro. Se desarrollé en los principales
rios del Mediterraneo, con una experiencia nhutica,  basada en
la astronomia empirica de esta fase, con embarcaciones rfisticas

en su inicio; de nave de remo y a vela.

Posteriormente se convirtié, en un instrumento necesario
para el crecimiento de 1las relaciones comerciales, facilité
el adelanto de 1la economfia del mundo. Es interesante, el
desenvolvimiento histérico de las Leyes Maritimas, antecedentes

que sefialan y determinan, periodos importantes en el derecho



de 18 navegacién; e} progreso que se didé en Jo codificacién
de sus leyes del mar, no fuerom promulgadas por una autoeridad

competente de la época.

Las Jeyes brotaron de las costumbres de los hombres del
mar, practica que resultd eficiente en la comunidad maritima,
basadas en 1x realidad y necesidad que 1las c¢reb, Con la
navegacidén ristica que existib, el tripulante tenla que aportar
un trabajo fisico y esfuerzo mayor, naveyaban meses a la deriva,
esto originbd la creacidn de las condiciones minimas de pro-
teccidn. Durante 1la travesia, debfs ser alimentado, tener

asistencia médica en caso de enfermedad o lesiones,

Estos principios surgieron de 1la actividad comercial del
armsdor, quien tuvo gran interés' en el buen término de 1los
viajes, para recuperar su inversién y obtener las ganancias

previstas.

En estas expediciones el tripulsnte aparecibd, como uno
de JYos socios del viasje, del éxito gue tuviers en el trabajo,
dependfa su retribucién establecida en el contrato. Con la
yrosentscién de los cédigos modernos, se empezd a delinear las
instituciones externas e internas del derecho de la unavegacién,

y se eatublecieron funciones de las mismas.



El Estado, tuvo gran interés en el personal especializado,
con experiencia en las maniobras de los buques de vela, seme-
juntes en su manejo a los mercantes; queria disponer en cualquier
momento del tripulante, mediante levas forzosas. Esto originé
la fundacién de instituciones reguladas por el dereche adminis-
trativo de la navegacién, el cual implantd la regulacién de
las relaciones entre el Estado y los particulares con motivo

de la navegaciédn.

Ordend, los requisitos para la navegacién del buque, cambio
de bandera, inscripcién marfitima. Reglamentdé los principios
del ajuste del capitin, oficial y tripulante. En estas institu-
ciones, sc¢ observaron las obligaciones y derechos impuestos
a Jos tripulantes, reconocidos en forma libre por comerciantes

y traficantes de todo el mundo.

En la antiguedad el derecho maritimo, se formé a través
de -las costumbres desarrolladas en las orillaes del lYediterréanco,
y en rios del cercano Oricnte, los Griegos, Romanos, Arabes
y bizantinos; tuvieron una aportacibén valiosa en el derecho
de la navegacién, El Coédigo de Hammurabi y 1la Lex Rodhia,
sefislan los womentos importantes de la époce y otros que la

historia menciona.

Existen los antecedentes del Cédigo de Hammurabi, en la



era Mediterrdnea en el afio 2100 a.C,, descubierto em 1901, se
integraba de 282 parrafos; contenla normas que regularon las
construcciones na\'éles, medidas de 1los fletes, convenciones

sobre enrolamiento, la responsabilidad del transpertista, etc.(1)

El comercio naval adquirié un desarrollo importante, por
las vias maritimas gque existieron entre Siria, Grecia y Egipto,
estos paises tuvieron una aportacién trascendente, sin olvidar

que haclan su travesia de sus costas hasta Europa.

Los griegos crearon su poder naval, con métodos propios
en la construccién de sus naves, en la actividad guerrera mari-
tima que desempefiaron. Su navegacibén se efectuaba con naves
de 50 remos, colocados 25 por costado. Sus naves militares,

constaban de tres érdenes de remos, equipados con velas,

Los factores naturales de su peninsula montsiiosa, oca-
sionaban emigraciones cﬁnstantes a tierras mis productivas,
su navegacidén se hacla principalmente en el Mediterrdneo y en
el Mar Negro, debido a su actividad marinera y comercial de

la época.

(1) ANTONIO BRUNETTI, Derecho Maritimo Prvado, Tomo I, versidn espafiola

anotada por R, Gay de montelld, Ed. Urgel, 51 Bis, Barcelona, 1950, p.80



El autor Atiljo Malvagni, tomando de 1la "Rvivisr.a di Diritto
Commerciale", 1983, t.1, p. 140; "Rivista Italiana per le Scienze
Gurdiche" : It codice delle leggi di Hammurabi, 1903, p. 371,
menciona dos disposiciones de derecho marfitimo, que fueron
reguladas en el Cédigo de Hammuradbi, estdn rvelacionadas con
el fletamento, abordaje y el trabajo del tripulante; y cita
en su obra lo siguiente: " Art. 239, Si aslguien ajusta a un

navegante, deberd darle sus gur de cereales por aﬁo".2

Antonio Scialoja, seiala algunos articulos, que regla-
mentaban el dereche de la navegacidn dice: " Art, 235, contrato
de construccién de los buques; Art., 236, locacién de buques;
Arts., 237 y 238, fletamento, responsabilidad del propietario;

3
Arts. 275-277, tarifas de fletamento".
1,1.2 Lex Rodhia.

Es la compilacién més antig'h'a en los usos marfitimos, se

(2) Supra. Derccho Laborzl de 1a Navepacibén, Ed. Depalma, Buenos Aires, 1950, mS

(3) Supra, Sistema del Derecho de la Navegacibn, (traduccibn de Delia Viterba
Frider Doctora en derecho por la Universidad de Roma y Santiagu Sentids),
Ediciones Juridicas, Europa-A merica, Baschy Cia. Editores Chile 2929, Buenos

Adres, 1950, p. 66



dieron en la isla de Rhodas, en el afo de 475 a.C., comprendid
normas de las costumbres privadas, que rigieron durante siglos
en la ltalia Meridioval. En este derecho maritimo de los rodios,
existieron disposiciones que normaron, la forma en que fueron
retribuidos los tripulantes. Se exigié una obediencia absoluta
al patrén, la historia nos narra, los castigos severos que

recibian si abandonaban la nave durante su contratacibn. (4)

Se regulaba el préstamo a cambio maritimo. Algunos autores
comentan, que probablemente su origen sea fenicio. Se desarrolld
en Grecia, con el surgimiento de capitales en las empresas
maritimas, asi obtenfan su propio financiamiento, con un interés
establecido y elevado al 24 y 30 X, esto origind la ambicidn
en los préstamos. Se cred el comercio maritimo con la produccién

de nuevas naves de transportes. (5)

La 1isla de Rhodas conocida por su coloso, que cerraba
lJa entrada de su famosa roda. Sus leyes de Rodhias, fueron las
primeras leyes escritas en la antipiedad, y tuvieron aplicacién

en toda la cuenca del Mediterréneo.

(4) ATILIO MALVAGNI, op.cit. p. 5

(5) ANTONIO BRUNETTI, op.cit. p. 82



Aparecen instituciones importantes en el derecho marftimo,
de las cuales, mencivnamos a continuacidn; diversas especies
de préstamo marf{timo, los delitos que se cometian entre 1los
marineros a bordo, los delitos relacionados sl cargamento del
Suque, las normas establecidas sobre la politica naval; las
formnas de pago que deblan hacerse al contratar el flete, normas
que reglamentaban el transbordo de las cosas y mercancias, que
se efectuaban de un barco a otro, los hurtos que existian en

casc de naufragio, etc.

Estas leyes fueron adoptadas en su mayor parte, por el
derecho romano, las encontramos en el Digesto, Lib XVI: De lege
Rhodia de Tactu, se reguld 1a echazbébn, figura juridica del
derecho maritimo, y las averias. Durante la época Imperial,
se desarrollé la navegacién con flotas de comercio, sus naves
de remo y a vela, construfdas para el transporte del grano;
y de los marmoles, hacfan sus travesfas por el Mediterréneo,

Mar Rojo hastea el Oceano Indico. (6)

Las naves romanas s8e elaboraban generalmente scobre 200

toneladas de carga, no eran muy grandes, pero garantizaban la

(6) ANTONIO BRUNETTI, op.cit. p. 82



navegacién del buque, condicibébn de seguridad para la tripulacién;
sin olvidar que estan expuestos a variaciones del tiempo. En
su legislacién, se regulaba la echazén, y el préstamo a cambioc
marfitimo, las obligaciones del transportista; de restituir el
cargamento, la responsabilidad del armador, la del proponente,
los deberes del depositario, 1los hurtos en dafio, de los

comerciantes expedidores, el naufragio, etc. (7)

En el Digestc las instituciones de derecho maritinmo,
reglamentaron el dominio piblico maritimo, fletamento; respon-
%abilidad del armador, préstamo maritimo, aver{a comin,
copropiedad naval. Los tripulantes tuvieroa una accién especial,

en contra del armador para cobrar sus salarios., (8)

Hay otros c&digos que merecen comentarse, las Basilikas,
antecedentes de) sigle VII, en esta fase, se dependia del
arbitrio del Empersdor, quien resolvia las controversias o

arreglos, no intervino la voluntad de los mercaderes.

Sus principios tigieron los casos especiales, derivados

(73 ANTONIO BRNEITI, op.cit. p. 83,84
(8) ANTONIG SCIALOJA, op.cit. p, 66



de las leyes maritimas de rodas., En este documento, se intentd
codificar el derecho maritimo Greco-Romano de origen privado,

compilacién de las costumbres de las costas del Mediterraneo,

Algunos autores comentan en sus obras, que fue un verdadero
cbdigo naval del Imperio de Oriente, opinaron que sus normas,
estaban establecidas con una eficacia indiscutible. Regulé 1la
averia comin y la contribucién, limitaba 1la echazbn, solo en
caso necesario para salvar la nave, cuando se encontrara en
peligro inminente; y existiera ls posibilidad de salvarla. En 1la
recopilacién pseudo-rodia, se basaron en la comunidad de 1los
riesgos, la echazén se aplicaba en cualquier caso de fuerza

mayor., (9)
1.2 EDAD MEDIA. .
1.2.1 Consulado del Mar.
En esta época se establece un desarrollo importante, en

las instituciones maritimas, se distinguibé por su principal

obra, el Consulado del Mar. El comercio aparecié después de

la caida del lmperio Romano, étapa donde se did la pirateria,

(9) ANTONIO BRUNETTI, op.cit, p. 85
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Las Ciudades de Marsella, Barcelona y Valencia, fueron
grandes centros comerciales en el Mediterrdneo. En Génova, se
establecié el tréfico de lanas con Flandes. El surgimiento del
comercio, originé la creacibn de los estatutos locales, redacta-
dos y establecidos; por los Consulados o Corporaciones autbno-
mas de comerciantes organizados, en los grandes puertos del

Mediterréneo, administrados por cénsules o jueces cébnsules,

La legislacién marftima tuvo una evolucién continua, su
influencia en la cconomia fue determinante, Existid una compila-
cibn de las costumbres y usos maritimos del mar, de las Ciudades
mhs importantes del Mediterrdneo, hébitos practicados en las

cruzadas.

Sus antecedentes se descubren en el siglo XIV, el Consulado
del Mar, adquirié gran autoridad en el Mediterréneo. Se esta-
blecié como una Jey comln de derecho naval en esa cuenca. Los
historiadores en opiniones mis acreditadas, exponen 8u criterio
al respecto; el origen del Consulado del Mar se le acredité
a Barcelona, donde existié el Tribunal Maritimo, llamado el

Cansulatus Maris.

Fue el texts mAs antiguo, escrito en lengua catalana,
reunié las costumbres de épocas de origen incierto, tuvo un

ordenamiento sistemdtico, y una influencia directa en el Cédigo



de la Ordomnace de la Marine du mois d'Aot de 1961, mejor cono-

cida; como la Urdenanza de Luis XIV, (10)

El Consulado del Mar fue una compilacién de las Ciudades
maritimas italianas, tuvieron aplicacién en los usos locales,
contemplé todas las instituciones de derecho maritimo, con una
descripcién de las expediciones maritimas realizadas., Fueron
normas elaboradas en base a jurisprudencia dictada, misma que
apoyd en la aplicacidn de los usos marftimos. Elaborada en los
tribunales administrados por cénsules o jueces-cdnsules, elegidos
por quienes confiaban en sus conocimientos maritimos, redactados

en latin, de gran valia para los traficantes marinos.

Se regulé la intervencién de los abogados que podian
litigar ante el Tribunal de Mallorca. Se desarrollaron reglas
relativas al armamento de corsa, y cadlculos para la construccién

de los buques., (11)

(10) ANTONIO SCIALOJA, op.cit. p. 67
(11) FRANCISCO FORINA, Derecho Comercial Maritimo, 2da Edicién, Tomo I,
Basch, casa editorial Urgel, 51 Bis, Barcelona, p. 55



1.2.2 Los Roles de Olerén.

Se aplicaron principalmente en el siglo XITI, en el Oceano
Atléntico y los mares del norte, como consecuencia del derecho
Mediterrdneo. Los Roles de Olerdn, fueron una compilacién de
sentencias de la Curia Maritima de 1la isla de Olerén, tuvo
influencia en Flandes, MHolanda e Inglaterre. Se observaron
principalmente costumbres del tréfic.o comercial, que se reali-

zaban entre los puertos Atlinticos de Francia.(13)

Se destinaron primordialmente & relaciones de comercio,
que se efectuaron entre Francia e Inglaterra. Existen diferentes
teorias respecto a su origen, el autor C. John Columbos, comenta
lo siguiente: "...la que tiene mis probabilidades de acierto,
es la que sostiene que no se trata de sentencias realmente

pronunciadas por el Tribunal Maritimo de la Isla de 01er6n,..".(“')

Fue un cbédigo ordenado en una época carente de legislacidn

(13) ANTONIO SCIALOQJA, op.cit. p. 68
(14) Supra. Derecho Internacional Maritimo, (traduccién del inglés y prélogo por
el Dr. José Luis Azcarraga Prof. de derecho adjunto de la Facultad de derecho

de Madrid), Bliblioteca Juridica Agudlar, Madrid, 1961, p. 21



maritima, compilacién fidedigna de las costumbres observadas
en el trdfico comercial. Durante la guerra de las cruzadas,
Ricardo Corazén de Leén, le informé a la Duqueza Eleonora de
Angelina, las decisiones de jurisprudencia francesa; dictadas
en las cuestiones maritimas de la época, quien las hizo reco-

pilar, aqui se encuentra su origen jurisprudencial. (15)

Es la recopilacién mAs amplia de sentencias basadas en
las costumbres y usos de los puertos franceses, comprendid
cuarenta y siete articulos. Aceptados en Espais, Inglaterra,
puertos del mar del norte y del Biltico. Los Roles de Olerén
fueron el conjunto de hechos que certificaron la jurisprudencia,
que recalia en los actos realizados en el derecho maritimo,
contenian principalmente los usos relacionados con la exportacién

de vinos de Burdeos.

Sus normas influyeron en la formacibén de otras colecciones,

como los Jegements de Dame, las Lleyes de Westcapelke y las

(15 HECTOR A., SHCULDREN, Derecho de la Navegacién, Fluvial y Aéreo, 4ta

edicién, Cooperadora de Derecho Sociales, Buenos Aires, 1963, p. 5
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leyes de Wisby, oplicadas en Suecia, Flandes, Dinamarca y
Alemania. No podemos terminar este punto sin mencionar 1la
influencia que tuvieron, en las ordenanzas de mercaderes y

patrones de Wisby, redactadas en el Consulado del Mar.

Las Leyes de Wisby fue un cbdigo compuesto de tres partes,
una de ellas transcripta de los Roles de Olerbdn. Se encontraron
estractos, de las leyes que se dieron en Amsterdam y los estatu-
tos de la Ciudad de Hansehtica de Lubech. ELl Béltico, uno de
los principales centros comerciales, conocido como Brujas, donde
se aplicé 1los Roles de Olerbn. Posteriormente establecieron
sus propias leyes, que iban a regir en Copenhague. En 1505,
se publicé en lengua sajona un texto de las leyes maritimas

de Wisby. (16)

1.2.3 Guidon du Mer.

Aparecié en Rudn a principios del siglo XVIIT, coleccién
privada que contenia los principios marf{timos establecidos por
la costumbre. Se publicaron para ayudar a los Cénsules de Ruén,
en la administracién de los negocios sobre seguros, hablan sido

investidos por el Edicto francés de 1556. Estas normas formaron

(16) HECTOR A., SCHULDREN, op.cit. p. 12
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la base para la creaciébn de la famosa ordepanza, Que entrd

en vigor por Luis XIV en 1681, (17)

E} autor Schuldren, da su opinién 2l respecto y dice:
" Es una rccopilacién de las Sentencias dictadas por Jos jueces
del Almitnntazgo“}g Se refiere principalmente al seguro mari-

timo y otros contratos, pero no menciona el trabajo a bordo.

Con esta codificacibén se termirs el periodo que sefald
la evolucidédn, en la adopcién de los cbédigos de costumbres
privados, Originbé el nacimiento de una legislacién nacional,
establecida primordislmente en las naciones maritimas, Jlo cual

sustituyb las leyes consetudinarias del mar.

La ordenanze de Colbert de 1681, bajo el reinado de Luis
XIV, obra que reunid y coordinbd varias ordenanzas procedentes
de 1517, 1543, 1584 y 1629. Se compilaron costumbres estableci-
dass especialmente en los puertos occidentales del norte. El
ministro Colbert, la introdujo a Gran Bretaha en 1684, tuvo

una recopilacidn moderna de la época, se complementd ripidamen -

te. (19)

(17) HECTOR A. SCHULDREN, op.cit. p. 23
(18) Ibidem, p. 6
(19) ANTONIO BRUNETTI. op.cit., p. 99
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Fue el primer cddigo de leyes de derecho maritimo, que tuvo
normas comerciales y administrativas. Se wutilizaron el guidon
b4 los usos en muchos puertos franceses, principalmente se encon-
trd un poco del derecho nérdico. Sus normas reglamentaron los

derechos y obligaciones de los tripulantes, (20)
1.3 EDAD CONTEMPORANEA.
1.3.1 Inglaterra.

En esta é&tapa se did una unificacién en las leyes del nmar,
auxiliada por cbdigos mar{timos, que no fueron promulgados
por una auéoridad soberans, pero tuvieron un cardcter obliga-
torio, reconocide por comerciantes y traficantes de todas las
naciones. Sus normas demostraron en la préctica, ser las adecua-
das a la comunidad internacional de la navegacibén. Con la Edad
Media, terminé una fase importante en la navegacibén, y en la

segunda mitad del siglo XIX, se inicié 1a codificaciédn,
Lus antecedentes quc se dieron en el mundo contemporaneo

son abundantes, solo nos 1limitaremos a tres Palses, que por su

(20) ATILIO MALVAGNI, op.cit. p. 6



situacidén geogriafica, a comparacién de otros, sus sntecedentes

fueron importantes en el derecho de la navegacidn.

lInglaterra es un pals que Je dié importancia a su organi-
zaciébn naval de marina wmercante, debido a su situacibén geogra-
fica, sus recursos agricolas fueron pocos, con muchas industrias
y comercios, El 1libro negro del almirantazga, fue el reflejo
del poder militar, que garantizaba el buen funcionumiento en
el transporte de¢ personas, mercaderlas y cosas, por su fuerza

marina tuvo influencia en todo el mundo.

A principios del siglo XV, los asuntos relacionados con
la marina, los resolvia el nConsejo presidido por el Rey. Poste-
riormente surgen los“Keespers of the sea", encargados de dirigir,
administrar y ejercer funciones judiciales, relacionadas con

las barcos, después se les denomind almirantes.

Surgen Jos "“Keepers of the sinp's chipty los"Keepers of the
se parts", Jos primeros encargados de los barcos y los segundos
de los puertos, en sus inicios se les llamaba tribunales parrtua-

rios o marinos. (2D

(21 PASCUAL DIEZ, de RIVERA Y CASARES, Historia de las Organizaciones Navales

de Inpleterra, Italia, £.E.U.U., Japén y Suecia, Ed. Al hambra, Hortaleza

7, Madrid, p. 12



Las funciones que desempedaron los almirantes, eran de
indole ejecutivas y disciplinarias, y las aplicaba en Ja tripu-
lacién de los barcos que estaban a su mando. En esta fase se
da la pirateria, que dié fuerza a las funciones del almirante,
al ser capturado un barco, solo el tribunal del almirante era

competente para juzgar.

Como resultado de su destacado prestigio, reclamaron los
a]miran_tes, una amplia competencia civil y criminal para sus
tribunales, tanto en tierra y en el mar, esto ocasiond Ja
promulgacidn de una ley dictada por Ricardo III en 1389, donde
se prohibié su intervencién en los actos ajenos a su juris-

diccién.

El 1libro negro del almirantazge, fue la coleccién més
notable que se dié en inglaterra, un cédigo naval escrito con
el fin de aportar, una forma manual de las normas y précticas
maritimas; que se aplicaban en el tribunal del almirantazgo,

a los navegantes, mercaderes britdnicos y extranjeras.

Sus leyes tuvieron caracteristicas propias, siguiendo
una linea medieval en su derecho comin. El Merchant Shipping
act de 1894, tuvo una ampliacidén en el aific de 1900, y en 1906,

se establecieron normas administrativas y de derecho privado.



Su derecho se basd oprincipalwente, en la tradicidn,
contiene normas legales del afio de 1852, que constituyd un

verdadero cbédigo maritimo.

El autor de la obra, Sistema del Derecho de la Navegacién,
dice que existen: "Otras leyes importantes; de 1906 sobre
seguros; de 1924, sobre transporte maritime de mercaderias;
y para la aeronavegacién; leyes del 19 de diciembre de 1923,

del 16 de diciembre de 1925 y del 22 de marzo de 1927"22

El 1libro negro del almirantazgo, contuvo decisiones de
eminentes jueces, que presidieron el tribunal del almirantazgo,
el manual britAnico de derecho de presa, en su a;:tual edicidn,

se basa en el vélumen publicado por Gadfrey Lushington, en 1866,

La ley de enmienda a la navegacién mercante, promulgada
en 1862, establecié normas de prevencidédn de colisiones en la
mar, y las que le siguieron; las leyes de navegacibébn mercante,
de 1862 y 1894, Actualmente, es de aplicacién universal, el
cOdigo comercial de sefiales para uso de las naciones, publicade

por Gran Bretafia en 1875; y fue base de las conferencias de

(22) ANTONIO SCIALOJA, op.cit. p. 70
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Washington de 1839 y 1927, y de la conferencia de Londres de

1948.

Se formd en diversos extractos, de antiguas leyes, que
tuvieron nueva redaccién, en el Merchat shipping act de 1984,
con muchas adiciones posteriores. El sistema juridico briténico,
se impuso para el tréfico maritimo de todo el mundo, por sus
pélizas y conocimientos de embarque, y jurisprudencie tradicional
y wmeticulosa; se fue formando principalmente con la interpre-

tacién, de las clausulas contractuales para todos los paises.

Existen ~varias leyes recientes, incorporadas a la ley
de la marina mercante inglesa, sobre seguros maritimos, acciden-

tes de trabajo ocurridos a bordo, abordaje, asistencia y

pilotaje.
1.3.2, Francia,

Su evolucién se da con el ministro Colbert, guien organizd
los puertos militares y comerciales, fue muy riguroso ccn la
disciplina a bordo; defensa de cosas, y la nacionalizacién de
las industrias navales. Comprendié que los puertos miljitares
y mercantes, debian estar separados para la mejor reparacién,
de las averias y aprovisionamiento de municiones en los buques

de Guerra.
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El ministro Colbert, dicta las ordenanzas de 1673 y 1681,
la primera ordenanzs, reguld el derecho comercial terrestre;
y la segunda, el derecho comercial marftimo, En Francia apare-
cieron las obras doctrinales de Clerinac, quien fue, procurador
de} rey, en el almirantazgo de Guyana, y abogado en el parlamento
de Burdeos; quien redacté la obra titulada 'Us et costumes de
ta mar", publicada en el afio de 1647, En Burdeos tuvo trascen-

dencia, y sirvid para redactar la ordenanza de 1681,

En la obra del autor Francisco Forifia, en relacidén a la
ordenanza francesa se dice lo siguiente: "En el préambulo de
esta Ordenanza se dice" ,..siendo tan necesario

afianzar el comercio mediante buenas leyes,

como proporcionarle ia libertad necesaria, con

los puertos adecuados y mediante la fuerza de

las armass, y como las ordenanzas precedentes

y el derecho romano contienen solamente disposi-

cién de diferencias que nacer entre los nego-

ciantes y las gentes del mar, hemos estimado

que, en bien de la navegacibén y del comercio,

era importante fijar la jurisprudencia de los

contratos maritimes, incierta hasta el presente,
reg]ame}ltando la jurisdiccidn de los oficiales

del almirantazgo y los principales deberes de
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la gente de la mar",

En la actualidad las ordenanzas del ministro Colbert, son
base del derecho francés, en la obra Derecho Comercial Maritimo,
encontrames los conceptos contenidos en las ordenanzas losiguien-
te:

" La ordenanza se divide en cinco libros.

1. De los oficiales del almirantazgo y su juris-
diceidn.

I1. De las gentes y embarcaciones maritimas,.

III. De los contratos maritimos.

IV. De la policia de los puertos, costas, rodas
de la mar.

24
V., De la pesca que se hace en la mar".

Francia tuvo influencia, en la mayor parte de los paises
europeos, al conguistarlos Napoleén, llevé la fuerza de la legis-
lacién francesa. El derecho marftimo francés que rige actual-
mente, es el cbédige de 1807, complementado posteriormente con

leyes, sobre la hipbteca maritima, choques, abordajes y asisten-

(23) FRANCISCO FORIRA, Derecho Comercial Maritimo, 2da. Ed. Tomo I, Basch, casa
Editorial-Urgel, 51 Bis, Barcelona, p. 56

(24) ANTONIO SCIALOJA, op.cit., p. 70
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cia, contrato de ajuste, ‘abandono, préstamos a la gruesa y

seguros.

En 1919, se hizo un proyecto para reformar el cédigo
francés, con el fin de redactar un cédigo de navegacidn inde-
pendiente del cédigo de comercio, no fue aprobado, en cambio

en Marruecos tuve aceptacidn,

En la obra de Sistema del Derecho de la Navegacién, se
encuentra lo siguiente: " Entre las leyes francesas mis recientes
cabe recordar: la ley aduanera del 28 de diciem-

bre de 1926; el cédigo disciplinaric y penal

de 1a marina, del 17 de diciembre de 1926; 1la

ley de pilotaje, del 28 de marzo de 1928; el

reglamento general de policia para las vias

de navegacidn interna, del 6 de febrero de 1932;

y para la navegacién aérea, la ley del 31 de

25
mayo de 1924",

1.3.3 Espafia.

Sus antecedentes los encontramos en las ordenanzas de

(25) ANTONIO SCIALOSA. op.cit. p. 70
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Bilbao, publicvadass en Sevilla en 1550, terminaron con el particu-
larismo de ordenamientos que rigieron Espafia, existieron otras

reglamentaciones, las de Bilbao de 1560.

En la realizacidén de la codificacién efectuada en Espafa,
el cbédigo francés de 1807, tuvo influencia directa, Destacaron
algunos comentaristas, que habian propuesto la ordenanza, entre

ellos destach el jurisconsulto René Jasué Volia.

Existié une legislacién fragmentaria, entre el periodo,
de la ordenanza y el cbdigo de 1807, duré hasta el proyecto
de 1806, en el cual se promulgd por el emperador Napolebn, el

15 de septiembre de 1807,

El Cbdigo de Comercio Espafol, de fecha 30 de mayo de
1829, en su libro III, contuvo normas que rigieron el derecho
maritimo, desde luego, superd las ordenanzas de Bilbao de 1737,
tuvo algunas influencias del cbdigo de Napolebn, que sirvid

de modelo para la elaboracidn de aotros cbdigos.

Posteriormente se encuentra el Cddigo de Comercio de
1829, redactado por Sanz de Andino, seialé un progreso en 1la
época, las opiniones mds destacadas que se dieron, comentaron

que fue el mas perfecto.
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El autor Francisce Forifia, tomando de la obra de F. Alvarez
del Manzano, A., Bonilla San Marti{n y E. Midana, Tratado de
Derecho Mercantil} Espafiol Comparado con el Extranjero, Madrid,
1915, T.I., pag. 132, cite al comentarista espafiol que opina
lo siguiente: "Que para su tiempo este CSdigo representaba alge

mucho mds acabado que el de ],585".26

Se unificd la legislacién wmercantil existente, el cédiga
enterior tuvo deficiencias, traté instituciones de cardcter
procesal fuera de lugar, Posteriormente se promulgé el céddigo
mercantil de 1885, se publicaron diversas disposiciones comple-
mentarias, referentes 8l comercie maritimo, en su libro III
fue modificado; e! 20 de septiembre de 1919, se aprobbé el Regla~
mento Interino pars la organizacidn'y Régimen del Registro Mer-
cantil, la ley del 21 de agosto de 1893, que regulé la hipdrecs

naval,

El Reglamento para prevenir abordajes, sc aprobd en el decre-
to del 24 de marzo de 1897, y sobre luces de situacién, fue
modificado el 10 de enero de 1901, La ley del 14 de junio de
1909, admitié los reglamentos de policias ydisciplina a bordo

de los buques mercantes, y sobre Ila contratacién de las dota-

(26) FRANCISCO FORINA, Op. cit. p. 56.
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ciones, y obtencibn de los titulos de capitédn y piloto.

‘El 25 de noviembre de 1909, se aprobd el reglamento de
reconocimiento de los buques mercantes, en el decreta del 15
de diciembre de 1909, se admitid el reglamento de arqueos, modi-
ficado el 2 de diciembre de 1910. En el decreto del 15 de octubre
de 1919, se didé el visto bueno a8l reglamento provisional sobre
la seguridad de la vida en el mar, y msterial de salvamento
de los bugques mercantesy y el 19 de diciembre de 1951, la ley

de bases sobre condiciones del trabajo en Ia marina mercante.



CAPITULO 2

ASPECTOS FUNDAMENTALES EN EL DERECHO DE LA NAVEGACION

2.1 Coﬁceptu de Derecho de la Navegacién.

En el capitulo de referencia, trataremos de dar un panorama,
de lo que es el derecho de la navegacién._que algunos autores
denominan “derecho especial”., La Ley Federal del Trabajo, en
su apartado llamado trabajos especiales, reglamenta el desarrollo

de las relaciones laborales maritimas.

En el trabajo desempefiado por los trabajadores de los bugues,
se requiere de una capacitacidén técnica y de buena condicidn
fisica. De sus conocimientos técnicos, depende la vida de wuchas
personas, no solo se corre el riesgo de pérdidas materiales,
hablemos; de 1la privacién de vidas humanas, expuestas en la

navegacién.

La Ley Federal del Trabajo, contempla los derechos minimos
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que deben tener 1a tripulacién de los buques. Debido a condi-
ciones especiales en que es contratado, y !a naturaleza peculiar
en gque se desarrolla el trabajo, respecto al horario, jornada
y salario; tienen una regulacién particular a diferencia de

los demés trabajadores que se encuentran en tierra.

Iniciemos el desarrollo de nuestra tema, con el significado
de concepto, tomando las acepciones que algunos diccionarios
nos dan; es la idea que se concibe o la forma de entendimiento,

o pensamiento expresado con palabras,

Después de esta breve aclaracién del significado de concepto,
pasemos a la explicacibén del derecho de la navegacién, dificil
de interpretar, por la diversidad de ideas aportadas por los
sutores; algunos lo llaman derecho de la navegacién, otros 1lo

denominan derecho mari{timo.

En la obra de Atilio Malvagni, encontramos la siguiente
definicién: " E1 derccho de la navegacién es el conjunto de
normas que rigen tanto los hechos y cosas que tienen por ambiente
propic las aguas navegables, como las relaciones que surgen

con motivo de Ja navegacibn®,?’

(27) ATILIO MALVAGNI, Derecho Laboral de la Navegaciém, op.cit. p. &
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Encontramos en la definicién, los siguientes elementos;
personas, hechos y cosas que son titulares de las reclaciones
que surgen., Los une una caracteristica en comén, que es el
el ambiente especial en que se desarrolla la travesia. De esta
peculiaridad, principalmente se da origen, a dinstitnciones
maritimas de: averfa gruesa, echazén, asistencia y salvamento,

préstamo, ect.

El autor italiano explica, que es un conjunto de normas,
que van a dar origen, a la autonomia del derecho de la nave-
gacidén; basada en la existencia de reglas que encontramos en

el derecho maritimo.

Fundamenta su autonomfa, en el fenémeno econdmico que se
produce en el transporte por agua, factor determinante en la
navegaci6én. En la actualidad, existe la tendencia de separar
las leyes que rigen la navegacidn, con la creacibén de un cédigo

exclusivo,

F1 auvtor mexicano Nestor de Buen, da su punto de vista al
respecto: "Aceptamos pues la existencia de una rama del derecho
del trahajo, cuyos sujetos serdn los trabajadores a bordo de
los buyues, Rechazamos, en cambio, que pueda pretenderse, al
menos en nuestro pa{s, su autonomia y disciplina,,., La definicién

anterior, es cuanto parcislmente negativa, ne parece muy
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satisfactoria, aun cuando sea sufit:i.en!:e".28

En el derecho de la navegacién, existen elementos, que van
a ser regulados por normas de derecho plblico y privado, el
derecho privado; estid comprendido el transporte de mercanciss,
pasajeros, seguros, remolque, ect, En relacién al derecho
piblico, 1las relaciones se establecen entre el Estado y las
personas, mismas que surgen con la intervencidén de la actividad
maritima; en la cual encontramos a: propietarios de los buques,

armadores, tripulantes, ect.

fn  su obra Héctor A. Schuldren, comenta 1la siguiente
definicién: "El derecho maritimo es el conjunto de normas que
regulan las relaciones juridicas inherentes al comercio y a
la navegacibn".29 Menciona que el derecho de 1la navegacibn,
tiene formas y necesidades propias, por lo tanto es un derecho

principal, y no subsidiario, accidental ni secundario,

La expresién de derecho maritimo, comprende fenbmenos juri-

dicos que se desarrollan en 1la navegacidén, es un derecho

(28) NESTOR DE BUEN, Derecho del Trabajo, Sta. Ed, Tomo II, Ed, Porrla,
México, 1983, p, 386

(29) HECTOR A. SCHULDREN, op.cit. p. 1
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nuevo. Algunos paises, estan a favor de la autonomia del derecho
maricimo, en Francia e Italia, se rigen por la mnavegacibn

mercantil y de placer, fluvial e interna.

Al respecto el autor Antonio Scialoja, da su definicién:
" E1 derecho maritimo o, més bien derecho de la navegaciébn,
es el conjunto de normas juridicas referentes a la navega-
cibn"?o En 1a explicacién anterior, podriamos agregar, que
es el conjunto de normas juridicas que regulan las instituciones,

personas y cosas relacionadas con el tridfico maritimo de 1la

navegacién.

Nos dice, que es méds exacto hablar de derecho de la navega-
cidn, porque no solo se contemplan las normas que rigen 1la
navegacién maritima, sino también reglas que dirigen la navega-

cibn interna y aérea.

Opina que es un argumento nuevo y fuerte, a favor de 1la
autonomia juridicas y cientifica del derecho maritimo, entendido
derecho de la navegacifén. La especialidad que se requiere, y

los conocimientos técnicos, originan la intervenciédn del Estado,

(30) ANTONIO SCIALOJA, op.cit. p. 39
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quien va a regular los inteteses pablicos; relaclonados con

la navegacién, y no con el comercio maritimo.

La autonomia del derecho de la navegacién, en su opinién
se da un derecho viviente, no en las leyes que rigen en ese

momento, sino las que se basan en la realidad que se vive,

Con 1la navegacibén moderna, surgen los grandes barcos de
1{nea, _que  se desenvuelven fuera de las normas establecidas,
que en apariencia gobiernan. Comenta: " Pues bien: el derecho
de la navegacibén en su realidad viviente es esencialmente
auténomo y hasta tiende a una autonomia cada ves més acen-

tuada"3l

En el derecho de 1la navegacidén, es importante el aspecto
técnico que va a determinar la especialidad, como lo veremos
en paginas posteriores, esta peculiaridad se reguiere en 1la
navegacién; y no en la comercializacién del trafico maritimo,

El1 Estado tiene una intervencién directa, va a proteger

y regir los intereses pablicos, relacionados con la navegacién

(31) ANTONIO SIALOJA, op.cit. p. 12
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y las relaciones entre los particulares, la proteccién de la

tripulacidén, estableciendo reglamentos y leyes,

2.2. Definicidén de la Gente de Mar,

Trataremos de dar, una explicacién clara y exacta de la
definicién de la gente de mar, en la cual vamos a enunciar sus
principales atributos. Esta denominacidén, se le da a personas
que tienen una profesidén maritima, que esth regida por el derecho
de la navegacidn., Se excluyen a todas las personas que no tienen
investidura de trabajador maritimo, la gente de mar, desempefa

alguna de las actividades sefialadas en el derecho maritimo.

Se divide en dos categorias: en la primera, se encuentran
las personas dedicadas a la navegacibn, en la segunda, las que
se dedican al arte o industria maritima. Deben estar inscritas
en las oficinas portuarias, tener una profesién maritima, esto
origina, que deben tener el titulo correspondiente a su actividad
desempefiada; otorgade por la autoridad maritima, estar matricula-

do v tener su libreta de mar.

En su obra Antonio Scialojas define a la gente de mar, como
las personas que estdn organizadas y encuadradas en la profesiédn
maritima, y la ley rvegula las condiciones para pertenecer a

n

la gente de mar y dice: Por profesién maritims se entiende
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la prestacién directa de trabajo maritimo, &si{ que los arma-
dores y empresarios no forman parte de la gente de mar. Y tampoco
constituye profesién maritima el trabajo portuario, objeta de
organizacién y regimenes especiales”. 3z

En la Legislacién Maritrima Laboral, encontramos el convenio,
celebrado en Génova en junio de 1920, relativo a indemnizacién
de desempleo en caso de pérdida de naufragio, en su srticulo
primero dice: " Parm los efectos del presente Convenio, la expre-~
sién "gente de mar" comprende s todas las personas empleadas
a bordo de cualquier bugue gque se dedique a la navegaciédn

maritima".

En el convenio celebrade en Génova en 1926, relative al
contrato de enrolamiento de la gente de mar, nos da un concepto
wés amplio en su articulo 2o pirrafo b que dice: " b) el término
"gente de mar" comprende todas las personas {excepto los capita-~
nes, précticos, alumnos de los buques-escuela y aprendices
obligados por un contrato especial de aprendizaje) empleados

o contratados o bordo, que figuran en la lista de la tripulacién

(32) ANTONIO SCIALOJA, op.cit. p, 18
(33) JOSE LUIS DE AZCARRAGA, Legislacién Internacional Maritima, Consejo

Superior de Investgasciones, Madrid, 1955, p. 74}
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y excluye a los tripulantes de flota de guerra y demds personal

al servicio permanente del Estado".‘“

2.3 Concepto de Buque, Barco y Embarcacién.

En la Ley Federal del Trabajo, se utiliza la palabra buque,
en su articulo 187 dice: "Las diposiciones de este capitule
se aplican a los trabajadores de los buques, comprendiéndose
dentro de esta denominacién cualquier clase de barco o embarca-

cién que ostente bandera mexicana".

Del analisis del articulo anterior, el legislador empled
el término buque, y no quiso dejar ninguna duda complementando,
"cualquier clase de barco o embarcacidn". Consideremos de impor-
tancia, dar una explicacién del término buque, con el fin de

entender la acepcidn aproplada.

En el medio maritimo encontramos el término de bugue, vy
es el que se ecmplea gencralmente, en las leyes maritimas de
otros peises y en el nuestro; con la finalidad de evitar confu-
siones por la infinidad de significados que existen. Algunos
autores sugieren, el empleo de las palabras buque, barco y embar-

cacién.

(34) JOSL LUIS DE AZCARRAGA, op.cit. p. 760
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La palabra bugque, proviene de la voz germinica Buk, que
significa vientre, barce con cubierta, por su tamafio, solidez

y fuerza; es adecuado para navegaciones o empresas maritimas.

El concepto de buque, debe comprender disposiciones del
derecho de la navegacién. En la Conferencia General, de la Orga-
nizacién Internacional del Trabajo, convocada en Génova, por
el Consejo de Administracién de Desempleo en caso de Pérdida
de Naufragio, en su articulo lo plrrafo segundo dice: " A los
efectos del presente Convenio, el término buque comprende todas
las embarcaciones, cualquiera que sea su clase, de propiedad
piblica o privada, que se dediquen a la navegacién maritima,

excepcidén hecha de los buques de guex‘ra".35

La Comisién Real de Reforma, citada por el autor Antonio
Scialoja, propuso la siguiente definicién: "Por buque debe en-
tenderse cualquier construccién en madera, en hierro u otro
material, apta para recorrer las aguas y destinadas al transporte
de personas o de cosa o al remolque, siempre que sea a propulsién

; 36
mecdnica o a vela".

{35) JOSE LUIS DE AZCARRAGA, op.cit, p. 741

(36) ANTONIO SCIALOJA, op.cit. p. 101
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El concepto de barco, es una de las denominaciones generales,
que se le designa n toda embarcacibén, materias que flota y es
impulsado o dirigido adecuadamente; y puede transportar por
el agua personas o cosas. El Diccionario Enciclopedico Ilustrado,
nos da la siguiente definicidn: "Vaso de madera, hierro u otra
materia, §y con aparato adecuado para impulsarlo, que flota y

37
puede transportar por el agua personas o cosas";

El Diccionario, nos da la siguiente definicidn de embarcacién
que dice: "Se utiliza esta denominacién ecn forma general a toda
nave o embarcaciones menores; como los botes, lanchas, ect".38 En

Jas definiciones anteriores, vemos que buque, barco y embarca-

cidn son sindnimos.

No podemos terminar este punto, sin mencionar algunos de
los aspectos trascendentales del buque, importancia que tienen,
en el derecho de la navegacidén. Entendiendo por buque, toda
construccién que flota y es destinada a la navegacidn, la cual

se entiende la simple traslacién en el agua, y su finalidad

(37) DICCIONARIQ ENCICLOPEDICO ILUSTRADD, Tomo I1.Ed. de la Lengua

Espafiola, Ramén Sopena, S.A., Yrovinza, 85, Barcelona,
1956, p. 379
(38) Ibtdem. p. 1153
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puede ser de origen comercial o de placer.

La expresién de buque, no solo comprende el casco, sino
también sus accesorios conocidos como aparejos, son todos los
aparatos que son necesarios y wutilizados permanentemente en
la navegacién, tenemos los mistiles, méquinas, timones, anclas,

cadenas, cabrestantes, compases, botes, etc,
2.4 Evolucidn del Tripulante.

Los primeros tripulantes que existieron, se alejaban varios
dias de su lugar de residencia, viajaban en buques de vela sin
las condiciones técnicas adecuadas para la m.avegacibn. expuestos
a la deriva y cambios del tiempo; el tripulante quedaba bajo

el mando del capitéan.

Noexistié ningtin medio de comunicacidén, el armador no tenia
conocimiento de lo que sucedia en el buque, en estas condiciones
el tripulante quedaba desprotegido. El capitédn fue 1la méxima
autoridad del buque, actualmente lo es, pero los avances de
tecnologia en los aparatos de telegrafia, han permitido la comu-
nicacién con la tripulacién; el capitin no decide sobre la vida

del tripulante como sucedid en la antiguedad.

Los viajes eran largos, y las condiciones de .navegacidn
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pésimas, sin atencidén wmédica, ni medicamentos a bhordo; moria
de tifus, desinteria, fiebre, malaria o terminaba en un asilo

de ancianos mutilado o enfermo.

Las leyes maritimas, protegieron los intereses del armador
y del Estado, existieron casos de desercién, esto origind per-
didas considerables para el armador. Por los conocimientos téc-
nicos, no era féci) sustituir ese personul especializado, con
la desercidén se ponia en peligro la tripulacidn, personal vy

cosas que navegaban en el buque.

lL.as condiciones econdmicas del tripulante, eran miserables,
y desertaba para ingresar a buques piratas o barcos enemi-

gos. Existieron penalidades severas, y dificilmente regresaban.

En la evolucidén del tripulante, influyd ls lucha que se
did, entre los trabajadores y patrones en general. Las Conven-
ciones Internacionales que se dieron en Amberes de¢ 1817, fueron
Jas iniciadoras y propulsoras, de unificar los principios del
derecho maritimo; con la finalidad de evitar lus conflictos

de leyes.

l.n Organizacién Internacionul del Trabajo, persigue el
mejoramiento de Jlas condiciones de trabajo, que surgleron del

trabajo técnico que se realizd a bordo de los buques., E1l per-
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feccionamientv en las condicinnes sociales, se dieron en todos
Jos palses, con el fin de evitar la competencia que existié
entre las flotas mercantes de los distintos paises; asi se es-
tablecié, una regulacidén en las normas de derecho maritimo,

y de esta manera, se evitd la explotacién del tripulante.

Las Convenciones Internacionales Celebradas en Génova en
1920, en Ginebra en 1926, 1949, 1958, en Seattle en 1946, sefialan
la evolucién que ha tenido el tripulante, las presentamos en

forma sinéptica:

Edad minima de admisién a bordo.
Génova 1920 Desocupacién en caso de naufragio.

Colocacién de marinos.

Ginebra 1921 Examen médico obligatorio de menores de 18 afios.

Repatriacidn del tripulante,
Ginebra 1926 .
Contrato de Ajuste.

Ginebra 1929 Indicacién de paso de bultos.
Vacaciones pagadas a la gente de mar.,

Seguro de enfermedades de la gente de mar.

Ginebra 1936 Capacidad profesional de capitanes y oficiales.
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Obligaciones del armador en caso de enfermedades
o accidente de la gente de mar.
Horas de trabajo a bordo y dotacidn,

Edad minima de admisién a bordo.

Alimentacién y personal de clmara para las tripula-
ciones de los buques,
Sobre certificado de aptitud de 1los cocineros
de buques,

Seattle 1946 Seguridad social de la gente de mar,
Pensiones de la gente de mar.
Certificado del marinero calificado.

Alojamientn de tripulacibén a bordo.

Salarios, horas de trabajo a bordo y dotacidn.

Vacaciones pagudas a la gente de mar.
Ginebra 1949 Alojamiento de la tripulacién a bordo.

Salarios, trabajos a bordo y dotacidn.

Documentos de identidad de la gente de mar.
Ginebra 1958
Salarios, horas de trabajo y dotacién.

Con los avances técnicos de la navegacidn, se han acortado
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los viajes, que antericermente duraban meses, en la actualid.ad,
la autoridad maritima; inspecciona las condiciones del tripulante
a bordo. Las Convenciones Internacionales del Trabajo Maritimo,
han obligado a 1los paises, a modificar sus legislaciones, y
asi incorporarse al movimiento universal, consistente en mejorar

las condiciones de trabajo del tripulante.

En la evolucidn del tripulante, influyé el progreso de la
construccién navel, ya no navegaba a la deriva, se empezd a
conocer el tiempo de regreso; y se inicié el reconocimiento
de los derechos del tripulante, en sus salarios, y tributos

en general,

Antes de la aparicién del buque de vapor, solo existié el
personal de cubierta, el cual tenfa una experiencia de muchos
afios, de su pericia dependié la vida de toda la embarcacién. Sur-
gen los buques de vapor, y se cred ls categoria del personal
de cubierta, empezé la construccidén de bugques mas sofiscicado's

y se establecié la categoria del personal de mAquinas.

Con la invencién de los buques de tonelaje, se permitié .
al tripulante, tener un alojamiento y alimentacién en forma
adecuada y proporcional a bordo. La construccién de grandes

transatldnticos de pasajeros, equipados con todas las comodidades
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a bordo que puede tener un hotel de lujo, se fundé la categorie

del personal de servicio generales o auxiliares.

Gracias 8 las Convenciones Internacionales de Trabajo, se
han establecido principios e instituciones, adoptados por todass
las naciones, en beneficio de los hoabres que realizaron una
expedicibn, mismos que conocieron los riesgos que se corren

en una travesia.

Se decretd la adopcidn de estatutos nacionales, con la fina-
lidad que en todo el mundo la gente de mar, conozca sus derechos

y abligaciones contenidos en el contrato de ajuste.

2.5 DERECHO LABORAL DE LA NAVEGACION.

2.5.1 Concepto.

Antes de hablar, del concepto de derecho laboral de ls nave-
gacidn, trataremos de dar una idea general del derecho laboral,
existen infinidad de definiciones, pero todas llevan el mismo

fin; y es el trabajo, elemento principal de las acepciones.

En nuestra idea, podria ser: El conjunto de normas juridicas
que van a proteger las relsciones juridico-laborales, gque surgen

de 1a prestacidén de un servicio personal subordinado, por parte
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“del trabajador, y l1a obligacidn del patrén de pagar un salario

por la prestacién del servicio.

De la opinién anterior, tratamos de tomar los elementos
necesarios que toda definicién debe comprender, y en nuestra
idea; el derecho laboral de la navegacidn, es el conjunto de
normas juridicas, que regulan las relaciones laborales entre
los hombres del mar y el armador, con motivo de la navegacién
en el transporte por agua, con una reglamentacidn especial esta-
blecida por la ley, dadas las condiciones especiales del trabajo

a bordo.

En la obra de Derecho Laboral de la Navegacibn, encontramos
la siguiente definicidén: "Es el conjunto de normas que rigen
el trabajo que se presta a bordo de los buques que no sean de
guerra o no estén afectados a servicios plblicos de f{ndole

39
comercial™,
Las relaciones laborales, que la Ley Federal del Trabajo

va a regir, son exclusivamente, las de empresas industriales

o comerciales; que se dediquen a explotacién, transporte de

(39) ATILIO MALVAGNI, Derecho Laboral de la Navegacidn, op.cit. p. 4
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cosas, mercancias y personas.

La Marina de la Armada de México, esté regulada por la Le;
Federal de los Trabajadores al Servicio del Estado y sus Regla-
mentos, por tal razén se excluye del derecho laboral maritimo,
a buques de guerra o destinados a los servicios portuarios;
como son los buques hospitales, dragas pertenecientes al Estado,
al servicio de practicaje o de sanidad maritima, guarda costas
o lanchas de la autoridad aduanera, policia maritima; por no

tener ninguna relacién laboral con los armadores.

Vemos que en el derecho laboral maritimo, efectivamente
debe existir una relacidén de trabajo, entre la empresa maritima
y el trabajador(hombres del mar), con una regulacién juridica
establecida en la Ley Federal del Trabajo. Este derechc no solo
rige el trabajo que se presta a borde de los buques mercantes,
también los trabajos efectuados en las explotaciones maritimas
industriales, como la pesca, el dragado, los que tienden cables,

etc.

El derecho laboral de la navegacidn, surgié con la necesidad
de regular, las relacioncs entre los hombres del mar y el armador,
derecho establecide en el articulo 123 apartado A; esie precepto

establecié principios generales, que van a regir a los trabaja-
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dores., En ¢l dercche de la navegacidn, encentramos derechos
y obligaciones especlales, de acuerdo con la naturaleza del

trabajo desempenado,

2.5.2 E1 Derecho Laboral en las Leyes Maritimas.

El derecho laboral, tiene una funcién importante en la acti-
vidad maritima, va a regir el enlace obrero-patrones, que surge
durante la navegacién que hacen los buques. Estd destinado a
regular las relaciones entre el armador o capitdn por un lado,
y por el otro, el de los oficiales y hombres del mar, las normas
laborales establecidas en la Ley Federal del Trabajo; reglamentan

la situacidn especial de los tripulantes.

Los marinos forman una clase social, constituida por traba-
jadores del mar, en la historia observamos, que el tripulante
fue protegido, por normas establecidas en base al interés del

armador o del Estado, y se le consideraba socio,

Actualmente, el tripulante no es socio con responsabilidad,
en el éxito o fracaso de las expediciones maritimas, el marino
ha sido incorporado en la masa de trabajadores, regidos por normas
apropiadas y especiales; debido a condiciones especiales en
que se desarrolla la prestacién de sus servicios. Los riesgos

a que estd expuesto durante el viaje, que dependen de los facto-
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res del tiempo como el vientc, tormentas, ect,

La Ley Federal del Trabajo, contiene normas de derecho comin,
y incluye un capitulo especial, denominado trabajos especiales,’
encontramos normas que reglamentan el trabajo de los trabaja-

dores de los buques.

En el trabajo especializado, algunos autores sepalan, los
principios rectores de la legislacién laboral de la navegacién,
en su obra Mario L. Deveali, comenta cuatro principios importan-

tes:

"1. No debe incluirse en el mismo cuerpo de dis-
posiciones, ya sea una ley, ya un cddigo,
los que rigen el trabajo terreste y los

aplicables al trabajo a bordo de buques.

2. Las normas que rigen el trabajo del hombre
del mar en los buques debe integrar el conte-
nido de un cédigo o ley general de la nave-
gacién, para mantener la unidad espiritual
y cientifica de la materia, y obtener solu-

1

ciones adecuadas de interpretacién y de

sistemitica juridica.
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3, Dichas normes deben inspirarse en los princi-
pios 'aprobados por las conferencias interna-

cionales del trabajo maritimo,

‘4, La reglamentaciétn de estos principios debe
adaptarse a las necesidades y caracteristicas
propias de cada marina mercante, de la que
nunca debe olvidarse que constituye uno
de los pilares bisicos de la economia de

una nzxcivf)n".l‘0

En el primer principio, se sefala la autonomia del derecheo
de la navegacién, en México, no encontramos un coddigo especial,
que regule la navegacidén; existen leyes y reglamentos. Esto
se justifica porque en nuestro pals, no tenemos un desarrollo
avanzado en la navegacifn mercante, desde luego, en comparacidn
con otros paises; que tienen una evolucién en su navegacién

como Francia, Italia, Inglaterra, Argentina, etc.

In relacién con el segundo, no encontramos en la Ley de

(40) MARIO L. DEVEALI, Tratado dc Derecho del Trabajo, 2da edicién, Tomo
11{, FBd. La ley, S.A., Editorial e impresora, Buenos Aires, 1972,

F. 21
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Navegacién y Comercio Maritimo y Reglamentos, incluide la regula-
cibén del trabajo a bordo, se encuentra contenido en la Ley Fede-

ral del} Trabajo.

Referente al tercero, la Ley Federal del Trabajo y sus Regla-
mentos, de Inspeccién Naval de Cubierta y Cabotaje, Ley General
de Vias de Comunicacién en su capitulo que regula la navegacién,
Ley de Navegacién y Comercio Maritimo y otros, sus principios
se basan, en las conferencias internacionales. En capitulos
posteriores citamos varios articulos, relacionados con nuestra

legislacibn.

Respecto al cuarto, en nuestras leyes, encontramos principios
que rigen en otros paises, desde luego adecuados a las necesi-
dades de la marina mercante mexicana. El derecho maritimo, va
a establecer las instituciones que dan origen, a relaciones
entre trabajadores (hombres del mar) y empresa maritima, aqu(
interviene el derecho laboral especificamente las relaciones

que se dan entre el armador y los trabajadores.

En el derecho mexicano, los tfipulantes son integrantes
de la clase trabajadora, gozan de una proteccién especial del
Estado, se regulan las relaciones del armador con los oficiales

y gente de mar.
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El ambiente en que se desarrolla el trabajo de los hombres
del mar, tiene caracteristicas especiales, no pueden establecerse
las condiciones minimas que todo trabajador comin tiene, siendo

necesario tener una clase especial.
2.5.3 Caracteristicas del Derecho Laboral de la Navegacién.

En la explotacién de un buque, se requiere de un trabajo
técnico, debido a los fat;ores ambientales, en que se va a desa-
rrollar el trabajo de los hombres del mar. Las normas juridicas
que se rigen en la navegacion, tienén caracteristicas diferentes,
respecto de los trabajadores que se encuentran en tierra. Un
trabajador comin, va a tener establecido un lugar y horario
de trabajo, en el cual, entra y sale; el tripulante va a tener,

un lugar y horario a bordo del buque,

Cuando el .trabajador se encuentra a bordo, permanentemente
estd en su lugar de trabajo, aln, cuando haya terminado satisfac-
toriamente su labor o servicio designado, o su guardia; no se
va &8 su casa, como lo hace un trabajador comiin, se va a descansar
a su cucheta, pero se encuentra en el iugar de trabajo; y estd
obligade a prestar sus servicios, en cl momento que un superior
se lo indique, cuando el buque llegue s estaor en peligro durante

el viaje. Esto lo veremos, en el capitulo referente a obliga-

.ciones del tripulante.
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El lugar y las horas de trabajo, se ven modificadas, y du-
rante el tiempo en que el buque =zarpe, estid expuesto a un
riesgo. La disposicién de alojamiento es limitado, por lo que
se requiere, conocer el nfimero de tripulacibén gue va @ cubrir

la jornade legal de trabajo.

El tripulante se encuentra al servicio del} buque, desde
la salida del puerto, Rhasta el regreso del mismo, no puede en
ninglin momento abandonarlo en los puertos de escalas, es riesgoso,
al hacerlo pone en peligro la seguridad de navegacidédn del buque;
no solo en la pérdida econémica que se ocasiona, sino por la
funcibn socja} que representa la vida y los bienes gue se arries-

gan en la expedicién,

Se causa un.per juicio sl armador, cuando el bugue estd listo
paré zarpar, Yy uno o varios tripulantes desertan, esto va a
ocasionar demora en la salida;’no es féhcil encont}ar sustitutos,
por los conocimientos técnicos y capacidad gque se reqoiere,
se pueden ocasionar grandes problemas, en el caso del contrato

de fletamento en el cual tiene que cumplir el armador.

Afn en tierra y fuera de horas de trabajo, la responsabilidad
del armador, sigue ligada a la suerte del tripulante, veamos

un supuesto; si es herido o enfermo en tierra, cuando desempefiaba
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su trabajo, o-sufra cuslquier enfermedad en el curso del viaje,
deberd ser asistido por cuenta del armador,

Se regula por una disciplina mas rigida, esencial para el
buen funcionamiento y explotacién del buque, las normas que
lo rigen, son una mezcla de orden phiblico y privado, estadisci-

plina tiene peculiaridades de la tripulacibn militar.

Estd expuesto a los accidentes y enfermedades, que llegue
a sufrir a baordo, el riego que puede correr en el caso de naufra-
gio. Estan expuestos a quedar a la deriva y perder la vida,
en el trabajo 8 bordo; la competencia es fuerte, por los benefi-
cios que la marina mercante otorga a sus tripulantes, con el

pago de mejores salarios, vacaciones, ect.
2,5.4 Legislacién Aplicable al Trabajo Maritimo en México.

En nuestra legislacién, encontramos en primer término - la
Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos, en sus

articulos 5o, 30 y 123 apartado A.

En el articulo 50, se consagra la garantia constitucional
de libertad de trabajo, para poder dedicarse a cualquier pro-
fesién, comercio o trabajo; siendo desde luego licitos. En el

trabajo maritimo se requiere el titulo, que respalde la especia-
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Jidad de los capitanes y-oficiales, en este precepto, se seiiala
que es el Estado; el que va a determinar las profesiones gque

requieran titulo.

En su paArrafo tercero estahlece, que todo trabajo debe ser
retribuido en forma jJjusta, la actividad de la tripulacién vé
a ser pagado en forma equitativa, por las condiciones especigles,

en‘que se desatrolla la prestacién de servicioes.

En el articulo 123 apartede A, se seiialan los preceptos
generales, gque rigen ¢l derecho laboral, salario, jornada, dias
de descanso, vacaciones, aguinaldo, etc. Fundamento constitu-

cional de la Ley Federal del Trabsajo.

En el trabajo maritimo, se exige que la tripulacién sea
mexicana por nacimiento, 1a Constitucién sefials las formas de
adquirir 1la nacionalidad, per nacimiento y naturalizacibn;
en su articulo 30 apartado A dice: "La nacionalidad se sdquiere
por nacimiente o naturalizacién.

A. Son mexicanos por nacimiento:
1. Los que nazcanr en territoric de la Repf-
. blica, sea cual fuere 1la nacionalizac.ién

de sus padres;
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I1. Los que nazcar en el extranjero de padres

mexicanos, de padre o madre mexicana, ¥y

I1I. Los que nazcan a hordo de embarcaciones
o aeronaves mexicanas, sean de guerra o

mercantes”,

La Ley Federal del Trabajo, contiene la regulacién juridica

los - trabajadores, producto de la lucha establecida

por ellos, para nuestro tema; serdn regidos en su titulo sexto,

denominado trabajos espéciales, en su capitulo tercera, titulado

traba jadores de los buques. En sus articulos 187, 188, 193 y

demés que dicen:

"art, 187 Las disposiciones de este capitulo

se aplican a los trabajadores de los buques,
comprendiéndose dentro de esta denominacién
cualquier clase de barco o embarcacibén que os-

tente bandera mexicana,

Art. 188 Estan sujetos a las disposiciones de
este capitulo, los capitanes y oficiales de
cubierta y méquinas, los sobrecargos y conta-

dores, laos radiotelegrafistas, contramaestres,
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dragadores, marineros y personal de cémara vy
cocina, los que sean considerados como trabaja-
dores por las leyes y disposiciones 'sobre comuni-
caciones por agua, y en general todals las perso-
nas que desempefien a bordo algin trabajo por

cuenta del armador, naviero o fletador.

Art. 193 Las personas que presten sus servicios
a bordo exclusivamente por el tiempo en que
el buque se encuentre en puerto, quedan sujetos
a las disposiciones del presente capitulo en

lo que sean aplicables.

Cuando los buques se hagan a la mar sin que
hayan podido desembarcar las personas a que
se refiere el parrafo. anterior, serén considera-
dos trabajadores hasta que se restituyan a su
Jugar de origen, ¥ tcndrén. los derechos y obli-

gaciones que se consignen en este capitulo".

Los articulos citados, contienen las disposiciones aplica-
bles al trabajo maritimo, que sea desempeiiado en cualquier buque
que ostente bandera mexicana, los sujetos que son considerados
trabajadores de los buques. Los demds preceptos de la Ley Federal

del Trabajo, los citaremos en los siguientes capitulos, desde
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druagaderes, marineros y personal de cdmara y
cocina, los que sean considerados como trabaja-
dores por las leyes y disposiciones sobre comuni-
caciones por agua, y en general todaé las perso-
nas que desempeiien a bordo algln trabajo por

cuenta del armador, naviero o fletador.

Art. 193 Las personas que presten sus servicios
a bordo exclusivamente por el tiempo en que
el buque se encuentre en puerto, quedan sujetos
a las disposiciones del presente capitulo en

lo que sean aplicables.

Cuando los buques se hagan a la mar sin que
hayan podido desembarcar las personas a que
se refiere el parrafo anterior, serdn considera-
dos trabajadores hasta que se restituyan a su
lugar de origen, y I‘.endrén.los derechos y obli-

gaciones que se consignen en este capitulo”,

Los articulos citados, contienen las disposiciones aplica-

bles al trabajo maritimo, que sea desempefiado en cualquier buque

que ostente bandera mexicana, los sujetos que son coansiderados

trabajadores de los buques. Los demds preceptos de 1a Ley Federal

del Trabajo, los citaremos en los siguientes capitulos, desde
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luego, los de referencia a nuestro tema.

La Ley de Navegacién y Comercio Maritimo, en su articulo
lo dice: "Seradn objeto de esta ley; La navegacidn maritimo por-
tuaria y sus maniobras conexas; las empresas navieras; los bu-
ques, los actos, hechos y bienes relacionados con el comercio

marftimo".

En el precepto citado, vemos q‘ue va a regular la navegacibn
maritima portuaria, establece instituciones de derecho de 1la
navegacién, los servicios maritimos, régimen administrative
de la navegacibn, los puertos y su régimen de operacidn, cons-
truccién de navio, privilegios marftimos, empresa marir.ima,.
tripulacién de los buques, capitanes, fletamento segurb mari-

timo, ect.

En su articulo 69, se establece gue antes de la suspensidn
de las operaciones del navie, por falta de tripulacidn, el
armador podra solicitar el amarre provisional; sin que perjudi-
que el trifico en el puerto, cubrird a juicio de la Autoridad,
una garantia suficiente que asegure los dafios, que se ocasionen

durante el amarre.

Seiiala que las obligaciones laborales, quedan vigentes a
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cargo de¢l armador, hasta que presente la copia certificada de
la resolucidn dictada por autoridades del trabajo, donde suspenda
o de por terminadas las relaciones laborales; y constancia de

haber pagado la garantia o indemnizacién correspondiente.

En su articulo 116, se establece los privilegios maritimos
sobre el buque, estando en primer término los créditos derivados
de las relesciones laborales, en el articulo 118 dice: "Los privi-
legios no se extinguiran por cambio de propietario del navio",
estas accién, se podré exigir y se ejercerd; ante la autoridad
competente del puerto de matricula del buque, sefialado en el

articulo 120.

En el caso de abandono del buque, en su articulo 143 di-
ce: "Los acreedores comunes no pueden concurrir a le liquidacién
del buque abandonado, y fnicamente tendrén derecho al remanente

después de cubiertos los créditos privilegiados”.

La Ley de Vias Generales de Comunicaciones, en su articulo
lo, se clasifican las vias generales de comunicacién. En su
189 establece, la navegacidn es libre para todos los paises,
en los términos de derecho y tratados internacionales, Regula
la navegacién de altura y cabotaje de las embarcaciones arribadas

y recaladas.
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En su articulo 204, sefiala la responsabilidad del armador
de barcos extranjercs, quien tiene la obligacién de garantizar
las obligaciones del trabajo, en caso de accidentes sufridos;
con motivo de las manlobras realizadas a bordo de los buques,
a tomar un seguro a favor de los trabajadores mexicanos, que
sean posibles acreedores, de acuerdo con las disposiciones del

Cédigo de Comercio.

En el caso de amarre y abandono de las embarcaciones, que
permanezcan sin realizar operaciones, y sin tripuiacibn de ser-
vicio a bordo, deberi tener la autorizacidén de la Secretaria
de Comunicaciones, miéma que otorgard el permiso de amarre;
cuando lo solicite el armador, quien presentard la autorizocién
de los tribunales del trabajo, donde se da por terminado o sus-
pendido el contrato dec¢ trabajo celebrado con el tripulante,

regulado en el articulo 213.

Las autoridades del trabajo, autorizardn el amarre, cuando
el armador paga la fianza correspondiente, fijada por la Secre-
taria de Comunicaciones, establece el importe de las indemniza-
ciones, y las demis prestaciones de dotacidn, Deber§ el armador
ademds, otorgar el importe que puedan originarse, en los casos
de salvamento o destruccién de la nave, sefialado en su articulo

214,
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Si 1a embarcacidn no estuviera en servicio, en el plazo
seiialado por la ley, o antes de vencerse el término, se encon-
trara en peligro de undirse o estorbe en el tréfice; a juicio
de la Capitania, ests autorizard su remolque a otro lugar. 5i
el armador no cumpliere con la orden, la Capitania realizaré
las maniobras convenientes, pagandolas el armador y haciéndose
efectiva la fianza, procediéndose al remate, regulado en el

articulo 115.

Para salir del puerto, el capitén de la embarcacién deberé-
presentar a la Capitania, el pedimento de despacho de embarca-
cidn, otorgado después de haber cumplido con los requisitos
y reglamentos sefialados. No se otorgaré, en.los casas que no
acrediten haber cubierto la aportacién, a que se refiere el
articulo 158 de la Ley Federal del Trabajo y el 229 de 1a Ley

de Vias Generales de Comunicacién que dicen:

"Art, 158, Los trabajadores de plante y los men-
cionados en el articulo 156 tienen derecho en
cadas empresa o establecimiento a que se determi-

ne su antigiedad.

Una comisibén integrada con representantes de
los trabajadores y del patrdn formularéd el cuadro

general de las antigicdades, distribuido por
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categorias de cada profesién u oficio y ordenard
sc le dé publicidad. Los trabajadores inconformes
podrén formular objeciones ante la comisién
y recurrir la resoclucidén de ésta ante la Junta

de Conciliacidn y Arbitraje,

Art, 229. Para los efectos del articulo 158
de 1la Ley éédera] de! Trabajo, los armadores
y consignatarios, en su caso, estardn obligados
a enterar, en la aduana del puerto de arribo
de sus embarcaciones, una cuota que se sefialara
en el Reglamento de este capitulo, por cada

tonelada o fraccién de arqueo bruto,.

En el monto de estas aplicaciones se depositard
en el Banco de México, a disposicién de la Secre-
tarfa de Comunicaciones, para las obras de con-
secucién a que se refiere el articulo 158 refe-

rido.

Las aduanas no otorgardn solvencia a las embar-
caciones cuyos armadores o consignatarios, en
su caso, no hayan cubierto la aportacién a gue

este articulo se refiere",
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No se otorgard el despacho de navegacién, cuando el armador
o representante, no comprueben que los salarios de dotacién,
han sido liquidados y se encuentran al corriente con los contra-

tos de trabajo, seiialado en el articule 220.

En el articulo 221, sefiala que no deben otorgarse, el despa-
cho de embarcaciones, cuando no se comprueben Jlas dotaciones
de los buques; que estidn gozanda del seguro de accidentes de

trabajo y prevencién.

En sus articulos 285 y 286, ordena cual es el personal de
la marina mercante nacional. En el articulo 287, se contempla
que los tripulantes serdn contratados, en los términos de 1la

Ley Federal del Trabajo.

En el articulo 289, dice cual es minimo de dotacién que
deben tener las embarcaciones, cuando sean menores de cien tone-
ladas, y su navegacién no exceda de dieciséis horas; en la cual,
habréd tres turnos, que seridn fijados en los certificados de
cubierta y méquinas, la autorizaciédn para desempefiar sus activi-

dades; de acuerdo al cargo asignadc en la navegacién,

En el articulo 290, se contempla que la composicién minima

de la tripulacién, deberd ser fijada en los certificados de
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cubierts y’méquinas.

En los Reglamentos de Inspeccidn Naval de Cubierta y Cabo-
taje, se regula lo relacionado, a los certificados de seguridad
para la navegacién del buque, personal de méquinas, cubierta,
tripulacién, alojamiento y otros. En los capitulos posteriores
citaremos los articulos de referencia al tema que correspon-

da. A continuacibn sefialamos la Legislacibén Maritima Mexicana:

- Reglamento para evitar abordajes.

- Reglas Internacionales para prevenir los abordajes en el mar.

- Ley Sobre las Disposiciones Especiales para el Servicio de
Cabotaje, Interior del Puerto y Fluvial de la Repdblica.

- Reglamento para la Navegacibn de Cabotaje.

- Reglamento para el Servicio de Pilotaje.

- Circular que fija las reglas que deben observarse en la Trans-
portacién de Animales Vivos.

- Reglamento General de la Policia de los Puertos.

- Reglamento de Policia y Servicio Interior del Puerto de Maza-
tlén,

-~ PReglamento de Policia y Servicio Interior del Puerto de Manza-
nillo.

- Reglamento para el abanderamiento y Matricula de los Buques

Mercantes Nacionales-Apéndices.
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Reglamento de Yates,

Ley de Convenciones a 1a Marina Mercante Nacional.

Reglamento para el funcionamiento del Muelle de Progreso,
Yucatan. '

Convencién Sobre Abordaje y Salvamento Maritimos.

Reglamentos pars la ocupacién y Construccidn de Obras en el
Mar Territorial. En Vias Navegables. En Playas y Zonas Federa-
les.

Instructivo Para la Aplicacidédn de la Tarifa Genersl de Pilotaje
HNo. 1

Reglamento para el Servicio de Remolque en Aguas y Puertos
Nacionales,

Cédigo Aduan?ro de los Estados Unidos Mexicanos.

Reglamento‘de la Ley General de Poblaciédn.

Reglamento e Instrucctivo pare el manejo de Almacenes e Inven-
tarios de la Secretaria de Marina.

Reglamento del Registro Piblico Maritimo Nacional,

Ley pars el desarrollo de 1a Marina Mercante Mexicana.

" Reglamento a los Capitulos Tercero, Cuarto y Quinto de 1la

Ley para el desarrollo de la Marina Mercante Mexicana.
Reglamento para el Transporte Multimodal Internacional.

El Cédigo de Comercio, la lLey sobre el Contrato de Seguro.
La Ley General de instituciones de Scguros.

El Cbdigo Civil para el Distrito Federal.

El C6bdigo Federal de Procedimientos Civiles,



CAPITULO 3

NATURALEZA JURIDICA DEL CONTRATO DE AJUSTE

3.1 CONTRATO DE TRABAJO.

3.1.1 Definicién del Contrato de Ajuste y Regulacién Legal.'

Iniciemos nuestro tema, haciendo referencia del contrato
de trabajo, la definicidén que nos da la Ley Federal del Trabajo,
en su artfculo 20 pérrafo segundo establece lo siguiente: "Con-
trato individual de trabajo, cualquiera que sea su forma o deno-
minacién, es aquel por virtud del cual una persona se obliga
a prestar a otra un trabajo personal subordinado, wediante el

pago de un salario."

En la explicacidén anterior, vemos, que &l celebrarse un
contrate, se produce por parte del trabajador lz obligacién
de prestar un servicio personal subordinado, y del patrén el

pago de un salario, sin importar la denominacién que se le dé
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al contrato.

En 1la antigﬁedad. el marino no tuve proteccidén laboral,
puesto que se le consideraba socio de la expedicidn, si ocurrian

algunas perdidas o siniestro, é1 las sufria también.

El contrato de ajuste, surgié con la necesidad de normar
la actividad humana, que realizé el tripulante en la prestacién
de sus servicios. La finalidad del contrato de ajuste, fué esta-
blecer y controlar las condiciones de trabajo en el tiempo que

dure la relacién laboral.

El autor Nestor de Buen, comenta en su obra, que no importa
el nombre que se le dé al contrato, tomando en cuenta que existen
diversas actividades., En 1la navegacfkn, se le denomina contrato
de ajuste o enrolamiento. En todos los contratos se establece
la prestacién de un servicio personal subordinade, y la obliga-

cién de pagar un salario por la prestacién del mismo.

Sin embargo, en el contrato de ajuste, se establecen las
condiciones de trabajo, diferentes al contrato comdn; -existe
una subordinacién de cardcter militar, en la disciplina y obe-
diencia que debe seguir el tripulante., De esta disciplina y

obediencis, dependen la vida y seguridad de los tripulantes
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y pasajeros.

Atilio Malvagni en su obra, cita el Cdbdigo de Comercio Argen-
tino y dice: "El contrato que se celebra entre el capitédn y
los oficiales y gente de la tripulacién de un buque, consiste,
de parte de éstos, en prestar sus servicios para hacer uno o
nds viajes de mar, mediante un salario convenido, y de parte
del capitan, en la obligacién de hacerles gozar de todo lo que

41
les sea debido en virtud de la estipulacién de la Ley."

El doctor Génzalez Lebrado, profesor de la Facultad de Dere-
cho y Ciencias Sociales de la Universidad de Buenos Aires, citado
por el autor Hector A. Shuldren nos da la siguiente definicién:
YEl contrato de trabajo por el cual los tripulantes se compro~
wmeten a prestar a bordo del buque tareas inherentes a su pro-
fesién y el armador a darles todo lo que sea debido segin 1la

ley y los convenios." 42

De las definiciones anteriores, tomamos Jlos elementos para

nuestra siguiente opinién: es la institucibén jJuridica, que va

(41) ATILIO MALVAGNI, Derecho lLaboral de la Navegacién, op.cit. p.358
(42) HECTOR A, SCHULDREN, op.cit. p. 200
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a regular las relaciones laborales entre el armador o el capitén
y la gente de mar; cn e) cual se van a establecer las cundicionc.s
de trabajo, donde el tripulante se compromete, a prestar un
trabajo especializado y subordinado a bordo, y el armador a

proporcionarle un salario y los medios adecuados para realizarlo.

E} creador de la obra Derecho Laboral de la Navegacién
nos da la siguiente definicién: "Contrato de ajuste es el con-
trato de trabajo subordinado que se celebra entre el armador
¢ sy representante, por una parte, y el oficial o tripulante,
por la otra, y en virtud del cual éstos se comprometen a prestar

43
a bordo de un buque los servicios propios de su categoria.”

La regulacién legal del contrato de ajuste, se da exclusiva-
mente en la marina mercante, se excluyen los buques dedicados

al servicio del Estado y al porcuafio.

En el convenio celebrado en 1926, convocado en Ginebra,

44

relativo al "Contrato de Enrolamiento de la Gente de Mar" R
el cual sc¢ aplica a todes los buques dedicados & 1a navegacién

mercante, que esten matriculados en algunos de los paises que

ratificd el convenio,

(43) ATILIO MALVAGNI, Derecho Laboral de la Navegacidn, op.cit. p. 54
(44) JOSE LUIS DE AZCARRAGA, op.cit, pags. 759 y 760
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Nos sefnala, que el Contrato de Ajuste, no se aplica; a los
buques de guerra, 8 los buques del Estado que no esten dedicados

al cabotaje nacional, a los yates de recreo,

En su articulo 30, nos habla del contrato de enrolamiento,
que va a celebrarse, entre el armador o su representante y la
gente de mar. Sugiere que por parte del trabajador, intervenga

un consejero que examine el contrato, antes de ser firmado.

Las condiciones de trabajo, van a establecerse por la legis-
lacibdn nacional, de manera que exista un control de las autorida-
des. Estas van a certificar, que las cldusulas del contrato
sean presentadas por escrito, serdn firmadas por el armador

o representante y la gente de mar, aceptando lo estipulado.

Los contratos no deben tener, ninguna disposicién contraria,
a las leyes nacionales ni al convenio. Ademls, en la legislacién
nacional, se establecerdn todas las formalidades y garantias
conternientes a la celebracibén del contrato, con la finalidad

de proteger; Jos intereses del armador y la gunte de mar.

La Ley Federal del Trabaje, va a regular el contrato de
ajuste, del articulo 187 al 214, En los cuales se van a esta-

blecer, los requisitos que debe cubrir para su celebracidn;
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los sujetos que intervienen en la relacién laboral, la naciona-
Jidad que exigir al tripulante, - la representacién que tiene

el capitén.

En sus articulos 194 y 195 se establece, que las condiciones
de trabajo deben establecerse por escrito, un ejemplar se remi-
tird a la Capitanfia del Puerto o al Cénsul Mexicano; a la Ins-
peccidén del Trabajo, en el cual deberdn constar los siguientes
datos: Jugar y fecha de la celebracidén, datos generales del
patrén y trabajador, datos del buque o buques donde se prestarén
los servicios, la forma de celebracién del contrato; por tiempo
determinado, por tiempo indeterminado o por viajes, debera espe~
cificar claramente el servicio que va a desempeiiar, la forma

de distribucién de las horas de jornada, el salario.

Los alojamientos y alimentos proporcionados al trabajador,
el periodo anuval de vacaciones, sus derechos y obligaciones,
el porcentaje que deberin percibir en los casos de salvamento
de un buque, y las deméds estipulaciones que ambas partes con-

vengan.

La Ley de Vias Generales dc' Comunicaciones, en relacién
al contrato de ajuste en su artfculo 287 nos dice:
"Los tripulantes y oficiales de las embarcaciones

nacionales deben ser contratados en los términos
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de la Ley del Trabajo.

Por lo que toca a las embarcaciones nacionales
que hagan tradfico con puertos extranjeros, los
tripulantes y oficialidad deben ser contratados
también en los términos de la Ley Federal del
Trabajo, pero por separado del contrato colectivo
general., Se tendrédn por no tripuladas las embar-

caciones que no hayan satisfecho este requisito."
3.1.2 Naturaleza del Contrato de Ajuste.

El contrato de ajuste, tiene caracteristicas especiales,
que van hacer determinantes en ¢l medio ambiente, en que se
desenvuelve la prestacidn de servicios. Se da origen a la crea-
cidn de principios y disposiciones, que van a constituir un

régimen propio, semejante al militar.

La indisciplina o insubordinacién del tripulante, puede
ocasionar su despido, sefialado en la Ley Federal del Trabajo,

en sus artfculos 205 y 208 fraccibn IV que dicen:

"Art. 205. Los trabajadores estidn especialmente
obligados a respetar y realizar las instrucciones

y précticas destinadas a prevenir riesgos del
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mar, las que se efectuardn en los términos que
determinen las leyes y disposiciones sobre
comunicaciones por agua. Los capitanes y oficia-
les obrardn, en estos casos, como representantes
de la autoridad y no como representantes de

los patrones.

Art, 208. Son causas especiales de rescisién

de las relaciones de trabajo:

IV, La insubordinacibén y la descbediencia a
las érdenes del cabitén del buque en su carlcter

de autoridad;"

EL capitén tiene facultades de carébcter pilblico y privado,

la Ley de Navegacibébn y Comercio Maritimo, en sus articulos 20
y 21 establecen:

"Art. 20, El capit4n del buque ser4d a bordo la

primera autoridad; en alta mar y en aguas extran-

jeras serd considerado representante de las

autoridades mexicanas.

Art. 21, Tendrd el cardcter de capitin del buque
la persona designada como tal por el armador
o el naviero y a falta de €1, asumird sus atribu-

ciones y responsabilidades la persona legalmeate
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caupacitada. Las causas imprevistas o 4ilegales,
no eximen ni atenfian las responsabilidedes de

quien ejerza o haye ejercido el mando del buque".

Estas funciones establecidas en la ley, 1o colocan como
representante de las sutoridades mexicanas y del armador, a
diferencia del tripulante, que en ningin momento tiene esa facul-

tad,

El capitén desempeiia dos funciones, la primera, actud come
vpatrén. puede contratar al personal de a bordo; la segunda como
autoridad pablica, va actuar como Ministerio Péblico, al tener
conocimiento de un delito cometido a bordo, Oficial del Registro
Civil, ejerce autoridad sobre las personas y cosas que esten
a bordo; establecido en la Ley de Navegacidn y Com;rcio Maritinmo,

en sus articulos 20 y 23,

El Estado, interviene en la regulacién y aplicacién del
contrato de ajuste, establece las condiciones de trabajo, y
controla la contratacidn por medio de sus Capitanfas de Puerto,
el tripulante se rige, por las leyes generales del pals, y 1los

reglamentos internos de la empresa maritima.

3,1.,3 Caracteristicas y Elementos del Contrato de Ajuste.
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En este punto, vamos & mencionar brevemente, las caracteris-
ticas que todo contrato tiene. El contrato de ajuste es consen-
sual, su perfeccionamiento se da por el simple acuerdo de volun-
tades, entre el armador y el tripulante, Es bilateral, se crean
derechos y obligaciones recfprocas. Es oneroso, se estipula
el pago de un salario en la contra prestacibén de los servicios

prestados.,

Es conmutativo, el armador y el tripulante, con anterioridad
tienen una situncién definida, sin embargo, cuando es ajustado

en flete y beneficios, puede ser aleatorio.

El Cédigo Civil para el Distrito Federal, en sus articulos
1794 y 1795, seflala cuales son los elementos de existencia y

de validez, que todo contrato debe tener.

£n el contrato se establece, con un acuerdo de voluntades,
e}l tripulante, expresa su voluntad de prestar un servicio perso-
nal y subordinado; el armader establece la obligacién de pagor
un salario. Al celebrarse el contratc, se ticnen consecuencias
legales, en el incumplimiento de las obligaciones, contraidas

nor ambas partes.

No se puede evadir la relascién laboral, porque el contrato

de ajuste, debe estar inscrito en las capitanfas del puerto,
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¢l Estado; tiene un control especiel, por ende, los requisitos
que -deben cubrir el personal son; capacitacibén o certificado

expedido por la autoridad mari{tima, libreta de mar, ect.

Los elementos de existencia son; consentimiento de las partes
que intervienen en el contrato, van a manifestar su voluntad
destinada a consentir la formacién del contrato; que puede ser,

en forma expresa o formal.

El consentimiento expreso, se otorga por escrito, en el
cual constan las condiciones de trabajo establecidas. El consen-
timiento técito, se da cuando los hechos o actos que se hacen,

demuestran que se ha consentido la prestacién de servicios,

El objeto de los contratos, se va a determinar en la cosa
que el obligado debe dar, el hecho que debe hacer o no hacer,
debe ser posible o lfcito. El objeto directo se da, por parte
del trabajador la obligacién de prestar el servicio y en el
patrén la de pagar un salario. El objeto indirecto, .es la pres-

tacidén efectiva del servicio especifico y el pago del salario.

El contrato de ajuste debe tener el objecto posible, todo
contrato debe tener como fin, la creacién de las obligaciones,

se crea la obligacién, de prestar un serviclo especializado
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en forma personal y subordinada; y la obligacién de pagar, la

prestacién de los servicios prestados, con sus respectivo salario,
La Ley Federal del Trabajo, en su articulo 27 nos dice:

"Si no se hubiese determinado el servicio o servi-
cios que deban prestarse, el trabajador quedaré
obligado a desempeiiar el trabajo que sea compati-
ble con sus fuerzas, aptitudes, estado o condi-
cién y que sea del mismo género de los que formen

el objeto de 1la empresa o establecimiento".

Los elementos de validez son: capacidad, ausencia de vicios,
licitud en el objeto y forma. Es interesante conocer la capacidad
juridica para contratar, el Cédigo Civil, en su articulo 1798
dice: "Son habiles para contratar todas las personas no exceptua-

das por la ley".

La capacidad para contratar a los tripulantes, no ocasiona
ninglin problema al capitén, por la circustancia, que en la cate-
goria de oficial, marinero, fogonero, aprendiz, mozo, ect.;

deben tener su permiso preovisional o libreta de embarco.

Estos documentos prueban, la autorizacién maritima, para
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que pucdan desempefiar ciertas funciones a bordo del buque, la
capacidad juridics no podréd estar justificada plenamente; sin

la prescntacidédn de estos documentos.

El escritor Atilio Malvagni, opina al respecto: "La aptitud
general y especial requerida  para contratar vélidamente" 45
la capacidad general es la que tiene el mayor de edad de 18
afios, que no sea demente, ni sordomudo, que no pueda darse a
entender por escrito. La especial es la que se requiere, para
realizar ciertos actos, ejemplo; el capitdn no tiene la capacidad
juridica para hipotecar el buque, del cual tiene el mando, se
requiere de un poder especial otorgado por el propietario, no

puede adquirirlo por prescripcién, etc.

La Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos,
en su articulo 123 apartado A fraccibén 1II, y los articulos
S0 fraccién I, 22 y 29 de la Ley Federal del Trabajo dicen al
respecto:

"Art. 123, Toda......

111. Queda prohibida la utilizacién del trabajo

(45) ATILIO MALVAGNI, Curso de Derecho de la Navegacibn, 2da. Ed. Editorial

Depalma, Buenos Aires, 1950, p. 4
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de -los menores de catorce afios, Los mayores
de ‘esta edad y menores de dieciséls tendrén

como jornada maxima la de seis horas;

Art, 50 Las disposiciones de esta Ley son de
orden péblico, por lo que no produciréd efecto
legal, ni impedird el goce y el ejercicio de
los derechos, sea escrita o verbal, estipulacién

que establezca:
1. Trabajos para nifios menores de catorce afios;

Art. 22, Queda prohibida 1la utilizacién del
trabajo de los menores de catorce afios y de
los mayores de esta edad y menores de dieciséis
que no hayan terminado su educacibn obligatoria,
salvo los casos de excepcibébn que apruebe la
autoridad correspondiente en qu2 a su juicio
haya compatibilidad entre los"estudios y el

trabajo.

Art. 29, Queda prohibida la utilizacién de meno-
res de dieciocho aijos para la prestacién de

servicios fuera de la Repiblica, salvo que se
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trate de técnicos, profesionales, artistas,
deportistas y, en general, de trabajadores espe-

cializados”.

La limitacién que encontramos en la Ley, no es una incapa-
cidad de gocc, es una forma de proteccién al menor, en la préac-
tica, se dan las relacionecs laborales con los menores de 14
aflos, por la necesidad que tienmen de trabajar, exponiéndose

a ser explotados,

Esta prohibicién la encontramos, en la admisién de menores
en calidad de pafioleros o fogoneros, en la Ley del Trabajo,
en su articulo 191 que dice: "Queda prohibido el trabajo a que
se refiere este capitulo & los menores de quince afios y el de

los menores de dieciocho en calidad de pafioleros o fogoneros",

Esta norma de proteccién al menor, la encontramos en la
Conferencia Internacional, celebrada en Ginebra, en 1921; rela-
cionada &l convenio por el que se fija, la edad minima de admi-
sidn, de los menores al trabajo en calidad de pafoleros o fogo-
neros, en su articulo 20 dice: "Las personas menores de dieciocho
afios no podran ser empleados en calidad de pafioleros o de fogone-

ros" .46

(46) JOSE LUTS AZCARRAGA, op.cit. p, 748
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LLa disposicidn anterior, excluye el trabajo de los menores
en los buques-escuela, estableciéndose la condiciébn, que las
autoridades aprueben y vigilen el trabajo prestado a los buques
que no sean de propulsidén de vapor; 8 menores de dieciséis afios,
que acrediten su aptitud fisica con un examen médico, y sblo
navegen en costas de la India o en de Japbn, se tomard en consi-

deracién los Reglumentos establecidos en estos paises.

En el supuesto, de ser necesario contratar a un fogonero
» paifiolero, en un puerto donde no fuere posible contratar traba-
jadores de dieciocho afios de edad; en esta categoria, podran
scr empleados los menores de dieciocho afios, y los mayores de
dieciséis, En este caso deberid contratarse a dos, en el lugar

de un fogonero o panolero necesario.

La capacidad de ejercicio laboral, se alcalza a los 16 afios,

a esta edad ellos mismos, pueden celebrar el contrato de traba-
jo. Cuando se es menor de 16 alos, deben establecer la relacién
de trabajo con asistencia de sus padres o" tutores, se seiala
en el articulo 23 de la Ley Federal del Trabajo lo siguiente:
"Art., 23. Los mayores de dieciséis afos pueden

prestar libremente Sus servicios, con las limita-

ciones establecidas en esta Ley. Los mayores

de catorce y menores de dieciséis necesitan

autorizacién de sus padres o tutores'y a falta
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.de ellos, el sindicato a que pertenezcan, de
la Junta de Conciliacién y Arbitraje, del Inspec~

tor del Trabajo o de la Autoridad Politica,

Los wmenores trabajadores pueden percibir el
page de sus salarios y ejercitar las acciones

que les correspondan”.

La ausencia de vicios en el consentimiento, se da cuando
es expresado por error, violencia o dolo, Para el perfecciona-
miento, no deben establecerse los vicios sefalados. El error
de derecho o hecho, que recae en el motivo que determina la
voluntad en cualquiera de los dos contratantes, se¢ puede declarar
en el acto de la celebracién o probar las circustancias del

falso supuesto que lo motivo.

El dolo se da, cuando se emplea la sugestidn, artificio
que induce aé error, en este caso el patrén puede rescindir la
relacidén laboral. Sin que incurra en responsabilidad, cuando
fue engafiado por el trabajador, respecto de su capacidad, apti-

tudes o facultades.

La mala fe se presume, cuando una vez conocido el error,

alguna de las partes disimula no conacerlo. La violencia que
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se emplea en el contratante, empleando la fuerza fisica o ame-
ngzas que pongan en peligro la vida, la honra, la libertad,

1a salud o parte considerable de sus bienes.

En relacién a la 1licitud del contrato se establece, que
todo contrato, que tenga un objeto ilicito es nulo. Son todos
los actos que van en contra de las leyes de orden pidblico o
atenten contra las buenas costumbres, los fines o motivos que
determinan, la voluntad de los contratantes no deben ser contra-
rias a las leyes. Las disposiciones sepaladas en los articules
50, 133 y 135 de la Ley del Trabsjo, no producen efecto legal

si son contrarias al orden piblico.

La forma del contrato, la encontramos regulada en el Cddigo
Civil para el Distrito Federal en sus articules 1832, 1833 y
1834, La forma que se exige en el contrato de ajuste, debe
ser por escrito, donde conste, que las partes se obligan a cum-
plir las condiciones establecidas; en los términos que quieran
obligarse, cumpliendo con las formalidades exigidas por 1la
Ley. En los articulos 24, 25, 194 y 195 de la Ley Federal del
Trabajo nos sefiala la forma de los contratos de trabajo. El
articulo 195 sefala los requisitos que debe tener y son los
siguientes:

"I. Lugar y fecha de su celebraciédn;
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11. Nombre, nacionalidad, edad, sexo, estado
civil, y domicilio del trabajador y del patrén;
I11. Mencién del buque o buques a bordo de los
cusles se prestaran los servicios;

IV, Si se celebra por tiempo determinado, por
tiempo indeterminado o por viaje o viajes;

V. El servicio qﬁe deba prestarse, especificén-
dolo con la mayor precisibn;

VI. La distribucidédn de las horas de jornada;
VII. El monto de los salarios;

VIII. El1 alojamiento y los alimentos que se
suministrardn al trabajador;

IX. El perfodo anual de vacaciones:

X. Los derechos y obligaciones del trabajador;
XI. El porcentaje que percibirdn los trabajadores
cuando se trate de dar salvamento a otro bugque; y
XI1. Las demds estipulaciones que convengan

las partes",
3.2 Concepto de Empresa Naviera, Armador y Tripulacién.
El concepto de empresa, lo encontramos en la Ley Federal

del Trabajo, en su artfculo 16 dice: "Es la unidad econémica

de produccibn o distribucibén de bienes o servicios. Estableci-
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miento es la unidad técnica que como sucursal, agencia u otra
forma semejante, sea parte integrante y contribuya a la realiza-

cién de los fines de la empresa".

Del concepto anterior, vemos que la empresa es una unidad
econémica, a diferencia del establecimiento que es una unidad
téenica., Enfocado a nuestro tema, la empresa naviera es una
unidad econémica, que ha tenido una evolucién en la industria
naval, el aumento de magnitudes del buque y de la empresa na-
viera; se ha incrementado por el trédfico maritimo de 1linea,
en el que los buques llegan y parten en los términos establecidos

con carga o sin carga.

El escritor de la obra Derecho Laboral de la Navegacibn
nos da una definicién de empresa que dice: "La "empresa" consti-
tuye dentro de la economia de un pais, una '"unidad econémica"
que puede estar integrada por unc o varios '"establecimientos™,
Tratdndose de empresas de navegacidn, cada buque es un estable-
cimiento. La empresa es una "propiedad" dedicada a una explo-

47
tacién econbémica".

El mismo autor, sehala que es una propiedad especial, por

(47) ATILIO MALVAGNIL Derecho Laboral de Ja Navegacidn, op.cit. p. 66
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encentrarse reglamentada bajo un régimen especial, y la funcién
importante que desempeiis en la economia de un pals. En la empre-
sa, se encuentran elementos de capital y trabajo, inspecciona-
dos por el Estado, los cuales buscan un fin distinto, "“El ca-
pital, su beneficio; el trabajo, su bienestar de los que lo
proporcionan; y el Estado, la utilidad sucial".‘a

En la Ley de Navegacidn y Comercio Maritimo, encontramos
la definicién de empresa, en su articule 127 que dice: "Se
entiende por empresa maritima el conjunto de trabajo, de elemen-
tos materiales y de valores incorpbreos coordinados para 1la

explotacidén de uno o més buques en el tréfico maritimo",

La evolucibn de la empresa naviera, se dié con el desarrolle
de la navegacién a vapor, y el nuevo y enorme incremento del
tréfico maritimo. Los progresos técnicos de la navegacibdn, sla
especializacién de los diversos tipos de buques, ya no se navega,
sin rutas ni calendarios; surgen grandes sociedades del armamento

y navegacién,

En el medio maritimo, existen dos clases de empresas deno-

minadas los tramps y los liners. Los tramps conocidos como buques

(48) ATILIO MALVAGNI, Derecho laboral de la Navegacién, op.cit. p. 66
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vagabundos, son buques de carga de porte mediano de 3000 a 5000
toneladas, de velocidad escasa, se utilizan para la carga de
mercancias. Este tipo de empresas no es muy importante, no
explotan lineas regulares, los buques solo andan de puerto en

puerto, buscando mercaderias para cargar.

La empresa de los liners, son los buques de gran tonelaje
y velocidad, dedicados al transporte de pasajeros y mercancias
valiosas o perecederas, con intinerarios fijos y regulados;
con un horario establecido. Su costo es elevado, los gastos
de explotacidén son considerables, por el personal que se requiere
a bordo y en tierra, Son empresas con una compleja organizacidn

industrial provista de capitales, con oficinas y agencias.

Después de dar una breve explicacién, del concepto de empre-
sa, pasemos al estudio del concepto de patrén, la Ley Federal
del Trabajo, en su artficulo 10 nos dice: "Patrén es la persona
fisica o morasl que utiliza los servicios de uno o varios traba-

jadores™.
En nuestro tema, el armador es la persona que va a utilizar,
el trabajo personal subordinado, de uno o varios hombres del

mar, en virtud de la celehracidn de un contrato.

El Cédigo de Marina Mercante Italiano, citado por el autor
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Antonic Scialeja, en su articulo 52 que dice: "Armador es aquel
que emplee el buque en uno o mds viajes o expediciones prove-
yéndolo de los objetos necesarios al efecto, y confisndolo a
la direccién de un capitdn o patrdn, que sea el propietario

del buque". 49

En forma general, el armador es el propietario del buque,
como es el caso de grandes compafiias de navegacidn, que se en-
cargan del transporte de mercancias y pasajeros. El armador
es el vjefe de la empresa, responsable de todas las personas
que estan bajo su dependencia, independientemente de ser contra-
tadas o no por &1, los viajes se hacen por cuenta e interés

del armador.

Va a dirigir la explotacién del buque, se encarga de realizar
todos los preparativos, para que el buque se encuentre en condi-
ciones de navegacibén, y obtener asi un lucro comercial en el
transporte de personas o mercaderias; en algunos casos salvar

a un buque, ect.

Se le denomina armador-propietario, a la persona que repre-

senta la empresa que arma los buques, dedicados a la explotacién

(49) ANTONIO SCIALOJA, op.cit. p. 287
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y précticas maritimas, como los fletadores, cargadores, seguro,

etc.

Ls persona que explota un buque ajeno, cualquiera que sea
}a naturaleza del contrato, se le denomina armador-fletador,
los propietarios del buque, someten a votacién, la designacién
de la persona llamada armador-gerente; para que explote el buque,

ta eleccidén debe ser en forma undnime de todos los propietarios.

La definicidén de tripulacibn, se compenetra con la de contra-
1o de ajuste, en el cual, una persona que estd inscrita en los
registros de la gente de mar; entra a formar parte de la tripu-~

lacién de una nave, se obliga a prestar un servicio a bordo.

La tripulacién, aporta conocimientos técnico-nduticos,
que la Ley exige, en especial; al trabajo prestado a los transa-
tlénticos, destinados a servicios regulares de pasajeros. Gran
parte de las personas, que prestan su servicio a bordo, no son

trabajadores maritimos,

Esta formada, por personas que tienen la misidén técnico-
nAdutica principales y complementarias, de servicio de cubierta,
de méAquinas, direccién y ejecucic';n; adaptaﬁas a los servicios
de navegaciédn, radiotelegréficas, radiofénicas, sanitarias,

administrativas y de asistencia de pasajeros. El personal civil
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de abordo, se compone de cocineros, céhmara, béveda, panaderos,
carniceros, barbero, intérpretes, misicos, telefonistas, enfer-
meros, cajeros, empleados, administrativos, estos comprenden

el servicio complementario.

La tripulacidén son los trabsjadores de los buques, personas
que realizan un trabasjo a bordo del buque, en favor de una perso-
na, llamada armador, naviero, fletador, quien tiene el caricter
de patrdédn. En el derecho de la navegacidn, se les denomina gente
de mar, el término de tripulante, puede orlginar confusidn;
puesto que se aplica al personal de los aviones, es preferible

adoptar el de gente de mar o hombres del mar.

3.3 Funcién del Capitédn en la Eleccidn de le Tripulacidn.

La funcidén del copitén, es importante en la seguridad de
la navegacidén del buque, es el representante del armador, celebra
actos juridicos en su nombre; est4 investido de facultades pl-
blicas y privadas. Esto hace, que no pueda ser considerado como
los demis trabajadores, adquicre derechos y asume ob\igacliones
en su propie nombre y en representacién del armador; celebrando
actos Jjuridicos por éste, Obedece ordenes del armador, y lo

hace como representante, y no como un simple empleado.

Vemos, que representa los intereses del patrén, es un traba-
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jador de confianza, con facultades establecidas en la Ley Federal
del Trabajo, en sus articulos 9 y 190, que dice: "Los capitanes
entendiéndose como tales a quienes ejercen el mando directo
de un buque, tienen con respecto a los demds trabajadores la

calidad de representantes del patrén".

La Ley de Navegacién y Comercio Maritimo, le confiere fun-
ciones pilblicas y privadas, Representa al armador, quien lo
designa y ajusta, a las autoridades mexicanas en alta mar vy
en el exttfanjero, con el fin de conservar, el orden del buque,
salvar en caso de siniestro la vida de los pasajeros, .gente

de mar y carga.

El actuar, como representante del armador, tiene la facultad
de contratar al personal de a bordo, la Ley de Vins Generales
de Comunicacién, en el articulo 293 en su fraccién primera dice:
"Los capitanes estdn facultados:; 1. Para seleccionar la tripu-
lacién de la embarcecibén de su mando, de acuerdo con las leyes

de la materia”.

Este tripulacién, debe cubrir los requisitos de capacitacién
y experiencia requerida. El capitédn del buque, es responsable,
de la seguridad del buque, en la Ley de Navegacién y Comercio

Maritimo, en el articulo 147 dice: "E1 capitén de un buque serd
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nombrade por el navier: o armador y debe tener la capacidad
legal para obligarse y cumplir las atribuciones que establecen

esta ley y su reglamento”.

El capitdn, esta obligado a realizar cuidadosamente los
deberes de buen marino, como responsable del éxito de la expedi-
cién, tiene 1la libertad casi absoluta; de elegir a las personas

que deben formar la tripulacién.

El convenio celebrado en Génova de 1920, relativo a la colo-
cacién de la gente de mar, establece que no serd objeto de lucro,
realizado por persona, sociedad o empresa. Cada pais podrd esta -

blecer sanciones penales, en los casos de incumplimiento.

Esta libertad, tiene dos limitaciones; a) Los tripulantes
deben estar inscritos en la Capitania de Puerto, b) No puede
ajustar tripulantes, en contra de la voluntad del dueiio, armador-

consignatario del buque, en el lugar donde estos se encuentren,

La primera limitacién, se da por razones de seguridad del
buque, cuya vigilancia, esta a cargo de la Capitanfia del Puerto,
comprobando el tripulante; su capacidad ante la autoridad mariti-
ma, con su certificado de autorizacién, con su libreta de mar,

autorizada por la Direccién de Marina Mercante, expedida para
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el ejercicio de determinadas funciones a bordo.

La segunda, debe permitirsele al duefio o armador del buque,
que se oponga al embarco de personas, que puedan causar daifios

o perjuicios a sus intereses.

El capitidn puede designar, todo el personal que sea nece-
sario, para el buen funcionamiento del buque, conforme a la
naturaleza del viaje; tomando en cuenta la composicién minima
de tripulacién a bordo. Si parte de ese personal, le fuere ne-
gado, puede presentar en la Capitania de) Puerto, su inconfor-
midad, si no lo hiciera; el serd el responsable de las consecuen-

cias que resultaren,

Puede formar la tripulacidén del buque, eligiendo y ajustando
a los oficiales, marineros y demds hombres, puede despedirlos
en los casos de incumplimiento; en los términes en que se obligd,
actud siempre de acuerdo con el dueiio, armador, en los lugares

donde éstos se encuentren presentes.

El capitédn es responsable, si inicia el viaje, sin que el
huque fste previsto de toda la tripulacién necesaria, no se
puede «bligar al capitédn, a recibir en su tripulacidn; persona
alguna, fue no sea de su entera satisfaccién, esta disposicién

es justa, porque nadie mAs que é1, debe conocer la competencia
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y capacidad de los humbres que formen su tripulacidnm.
3.4 FORMAS DEL CUNTRATO DE AJUSTE.
3.4.1 Por viaje.

En este punto, se establece la duracién de 1la relacidén de
trabajo, sefialado en el contrato de trabajo; por viaje, tiempo
determi_nado. tiempo indeterminado. La Ley Federal del Trabajo,
en sus artfcules 35, 36, 37 y siguientes, dicen, que cuando
no se estipule en formes expresa, 1la relacidén de trabajo, se

considerard por tiempo indeterminado.

Puede celebrarse la duracién del contrato, por viasje, y
puede ser de ida , o de ida y vuelta, si no consta en el rol,
u otro documento escrito, se entenderd que es por viaje re-
dondo. Se debe establecer el lugar de bajada, y el viaje con-
cluird en ese lugar, al terminar el desembarco de los pasajeros

actividad principal.,

La Ley Federal del Trabajo, en sus articulos 195 fraccibn

IV y 196 primer pérrafo dice:

"Art. 195-1V Si se celebra por tiempo determinado,

por tiempo indeterminado o por viaje o viajes.
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Art. 196, primer parrafo, La relacidén de trabajo
por viaje comprenderd el término contado desde
el desembarque de¢l trabajador hasta concluir
la descarga del buque o el desembarque de pasa-

jeros en el puerto que se convenga".

El salario se fija, en una suma determinada, por todo el

viaje, sin tener en cuenta la duracién de este.

3.4.2 Por tiempo determinado.

Para determinar la duracién de la relacién de trabajo, se
tonan en cuenta, las condiciones que le dieron origen, la dura-
cién del contrato dependen del tiempo exclusivamente; el cual
se determina de acuerdo a las modalidades establecidas en el

contrato, contenidas en un plazo o condicién.

La Ley Federal del Trabajo, sefala los casos en que puede
estipularse por tiempo determinado, primera, cuando lo exija
la naturaleza del trabajo que se va a prestar, segundo, que
tenga objeto sustituir temporalmente a otro trabajador. En su
artfculo 196 segundo parrafo sehala, que en los contratos de
ajuste puede ser por tiempo determinado, se fijaréd el puerto,

donde deba ser sustituido el tripulante
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En esta forma de contrato, se estipula, segin la forma de
pagar los salarios, puede ser en las siguientes maneras; por
mes, los salarios se pagan por cuotas mensuales, es una de las
formas mAs comunes, solo tiene derecho el tripulante a perci-
birlos al final del viaje. Por viaje, se paga una suma global

por todo el viaje.

A la parte, es la porcién de ganancias, esta forma es usual
en la pesca, el tripulante tiene un porcentaje, en lo producide
en 1s expedicién; en la préctica gozan ademds de un sueldo £ijo;
con un porcentaje en el flete, puede ser en las mercancias o

de pasajeros, estd fuera de uso.

3.4.3 Por Tiempo Indeterminado.

La Ley establece, que a falta de estipulacidn expresa en
el contrato, por viaje o tiempo determinado, se entenderd la
relacién por tiempo indeterminado.

La Convencién de Ginebra de 1926, relativa al contrato

50
de ajuste, en su artfculo 60, sefiala que el contrato puede

(50) JOSE LUIS DE AZCARRAGA, ob.cit. p. 762
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celebrarse por duracidn dererminada; pero; si la legislacién
nacional lo permite, por duracién indeterminada, cuando no se

ha fijado plazo.

En su articulo 9o, sehala que puede darse por terminado,
por alguna de las partes, con 24 horas de enticipacién en el
puerto de carga o descargas, Este aviso, deberd hacerse por es-
crito, cada pafs establecerd 1las condiciones de avisc, para

evitar conflictos entre las partes.

3.5 PRUEBAS DEL CONTRATO DE AJUSTE.

3.5.1 Documente del contrato.

Hablaremos de las pruebas del contrato de ajuste, interesan-
tes formas de probar la relscién de trabajo, cuando por alguna
razén no se hayas celebrado, como se indica en la Ley Federal
del Trabajo; en sus articulos 194 y 195, ;ieceptus que sefialan
la forma del contrato y los detos que debe contener, Un ejemplar

se depositard en la Capitania del Puerto y otra en la Inspeccidn

del Trabajo.

Las diferencias que surgan entre el capitén y el tripulante,

en relacidén a los términos establecidos en el contrato, se
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aclararan con el documento del contrate, firmado por el capitan
y el tripulante. Donde aceptan las condiciones especlales en

que se ajuste,

Cuando no exista el documento de referencia, se probaréd
con el rol de tripulacién y otros documentos que veremos a conti-

nuacién,

'3.5.2 Rol de Tripulacién.

La Ley de Navegacién y Comercic Maritimo, en su articulo
36, establece los documentos que los buques mexicanos procedentes
de puertos nacionales, deben presentar paraotorgarles permiso
de entrada al puerto, sefiala los siguientes; despacho de nave-
gacién, manifiesto de carga, lista de pasajeros, rol de tripula-

cidén y diario de la navegacién.

El rol de tripulacién, lo llevan los buques mayores de 10
toneladas de arqueo total, en este libro se anota lo siguiente:
a) El nimero de matricula registrado, nombre del buque, nombre
del capitén, oficiales y gente de la tripulacién: la edad, estado
civil, nacionalidad, empleo de cada uno a bordo, niimero de matri-
cula, sueldo establecido y la fecha de terminacién del contrato;

b) Las cantidades anticipadas o las que se hubieran prometido
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pagar a cuenta de los sueldos; ¢) el puerto de salida y el de
destino; d) Las firmas del capitin, oficiales y hombres de la
tripulacidn, en los casos de no saber firmar, pondrd la impresidn

del dedo pulgar derecho.

Este libro debe ser aprobado por la Capitania del Puerto,
estar encuadernado, firmado y sellado, el nimero de fojas depende

del niimero de tripulantes a bordo del buque.

En los casos de buques menores a 10 toneladas de arqueo,
dedicados a la pesca, turismo, recreo, el libro es reemplazade
por una hoja de rol de tripulacién, siempre y cuando tenga tri-

pulantes con sueldo, la validez de este documento es mensual.

Es el libro en el cual debe inrscribirse, toda persona que
preste sus servicios a bordo del buque, no importa la funcién
que desempefie., E1 capitdn debe con anticipacién, hacer 1las
anotaciones correspondientes a cada tripulante que se embarque,
después de la lectura que se hace, de las condiciones de embarco;

cada tripulante firma el libro, y esto constituye el embarco.

La autoridad maritima, firma y sella el libro, hace las
anotaciones correspondientes, en la libreta de mar de cada tripu-

lante, El desembarco debe anotarse en el rol, con intervencién
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de las autoridades maritimas. En el extranjero, el embarque
o desembarque del tripulante, debe hacerse con la intervencién
del Cénsul, quien visa la llegada y salida del buque; esto se
hace con la finalidad de proteger al tripulante, en épocas

remotas lo dejaban abandonado en cualquier puerto.

Al firmar el tripulante, se formaliza el contrato de ajuste,
desde ese momento las obligaciones se imician, tanto para el
capitdn y tripulantes. Cuando no existe contrato, el rol de

tripulacién es una forma de probar la relacién de trabajo.

3.5.3 Nota Firmada.

Es el documento, que el tripulante tiene derecho a exigir,
en el cual se expresa la naturaleza del convenio, el sueldo
y cantidades recibidas a cuenta de su salario, Esta nota, deberé
darse desde luego, sino existe contrato escrito, o er caso de
haberse emitido alguna de las constancias en el rol, y el tripu-
lante tenga interés en comprobar con un documento en su poder

firmado por el capitén.

3.5.4 Libro de cuenta y razén.

Es un libro de contabilidad, que debe ser encuadernado y
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foliado, revisado por la Capitanis del Puerto. Cada vez que
inicia una expedicién zarpando el buque de su puerto de matricu-
la, el armador le proporciona al capitdn una cantidad de dinero,
destinade a su[ralgar los gastos del viaje o viajes. El capitan

debe dar cuenta al armador de la inversibén de los fondos.

Se lleva en forms de cuenta corriente, anotando debe tal
cantidad, que el capitdn recibe del armador, fletador, cargador
ect., por cuenta del buque, y el de haber, cantidad destinada
a los gastos que origine el buque, haciéndose referencia, de
las facultades o documentos que justifiquen los movimientos

hechos.

Se habre una cuenta corriente para cads tripulante, en la
cual se hace constar sus sueldos, se anota en el debe, cada
vez que se le entrege dinero a su cuenta, en inversiones que
se hagan por cuenta de ellas, en caso de asistencia wmédica,
que no sea a cuenta del buque, anticipos hechos a sus familias,
y en el haber, 1la cantidad correspondiente a su salario, in-

demnizacidn, etc,
3.5.5 Inscripcién Matricular.

Es la base del ordenamiento administrativo, que va regir
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a la gente de ma:, ayuda a tener mejor control, puesto gque no
tiene uns residencia estable; por la naturaleza del trabajo,

ademads de salir del pals sin pasaporte.

Se sefiala en la inscripcién matricular, 1la experiencia,
conocimiento, técnica y practica , el grado maritimo que posee
el tripulante., Existe un mejor control en los casos en que

deserte.

La inscripcién matricular, es el registro, que toda persona
que ejerza una profesidén maritima u oficio, debe tener en la
Capitania del Puerto. El1 Reglamento de Inspeccién Naval de
Cubierta, en su articulo 78 sefiala, que para desempeiar el cargo
de capitédn, oficial de cubierta, telegrafista, médico y enfermero
serd necesario poseer el titulo correspondiente, el demis per-
sonal probarid su capacidad ante la Capitania de Puerto con su

libreta de mar, con la cual se acredita la identidad personal.

fL.a Ley de Vias General de Comunicaciones, en su articule
286 establece, cual es el personal de la marina mercante, se
divide en dos categorias: a) Las personas dedicadas a la nave-
gacibén b) Las dedicadas & las artes o las industrias maritimas., La
primer clasificacién comprende: capitanes de altura, capitanes

de marina, oficisles, sub oficiales de cubierta y méaquinas,
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radiotelegrafista, médico y enfermero, contramaestre, marinos,
contador o sobrecargo, timoneles, cocinero, telegrafista, jefes
de méquinas, primer, segundo y tercer maquinista, aspirantes
de mhquinas, précticos, ayudantes de mAquinas, fogoneros, engra-
sadores de limpieza, camareros, mayordomos y en general todo

el gque tenga cargo de planta en la embarcacién.

En la segunda clasificacién estén: los constructores na=-
vales, ingenierbs navales, los maestros de rada y calafetes,
los pilotos précticos locales, los fogoneros, pescadores de
litorales, patrones de pesca, pescadores, patrones del rio,

patrones marineros, patrones motoristas y armadores.

La gente de mar, al estar inscrita en los registros por-
turarios, cumplen con los requisitos exigidos por la ley, como
son: la edad y capacidad para el ejercicio de las funciones
que van a desenmpehar de acuerdo a sus categorias, la inscripcidn
es indispensable, para ser admitido y formar parte de la tripu-

lacidn,

Existe otra clasificacidn del personal de embarque, se divide
en la siguiente: cubierta, maquinas, servicios auxiliares vy

aprendices marinos,



El personal de cubierta, se compone por oficiales: sus prin-
ripales funciones son desempeiadas en el puesto, Colaboran con
o] capitdn en las condicivnes de navegacién del buque, el per-
sonal que sale fuera del pais, estd constituido por oficiales
egresados de las escuelas nauticas mercantes, con el tfitulo

de pilotin,

El personal! de miquinas, estd compuesto por oficiales vy
personal subalterno, y deberdn tener el titulo de méAquinista
naval, se adquiere después de haber acreditado un minimo de
navegacién en buques de determinada potencia y calidad de mi-

quinas.

El personal de servicios auxiliares, es denominado agentes
del servicio general, constituido por personas que no son,
propiamente técnicos de la navegacidén del buque, son wédicos,

radiotelegrafistas, ect.

Los aprendices marineros, son los menores cuya edad este
comprendida entre los 16 y 18 afos, puede inscribirse en 1la
Capitania del Puerto, quien le otorga el permiso de embarco. El -
embarco debe efectuarse precisamen;‘.e; durante un aho, en buques
de cabotaje menor, posteriormente podrd navegar en los de cabo-

taje mayor.
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El permiso se otorgard, siendo mexicano por nacimienta,
justificar la edad requerida, buena conducta, aptitud fisica
pare el trabajo, consentimiento de los padres, saber nadar vy

remar, estar vacunado y revacunado,

3.5.6 Libreta de Mar.

Es el permiso otorgado por la Direccibébn de Marina Mercante,
después de estar inscrito en la Capitanifa del Puerto. Se da
al interasado la libreta de mar, documento que permite el
embarco, sin el cual no puede ejercer funcién alguna como tri-

pulante en los buques de matricula nacional,

Contiene los mismos datos, gque constan en el registro de
matriculacién. Es un documento indispensable, para las tripula-
ciones de embarcaciones mercantes y de recreo nacionales, se
expide a solicitud de)l interesado, debe ser mexicano por naci-
miento, lo cual lo acredita con su acta de nacimiento, expedida
por el registro civil, a falta de esta, con su cepie de asiento

de bautizo certificada por el notario.

f.a Ley Federal del Trabajo, en su articulo 189 dice: "Los
trabajadores de los buques deberén tener la calidad de mexicanos

por nacimiento".
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Se les expide a los mayores de quince afos, en la categoria
de cabo, buzo o fogonero, tomadndose en cuenta, 1a prohibicién
de los menores de 15 afios, que desempeiien servicios de pafioleros,
limpia planchas o aprendiz de fogonero, de acuerdo con el arti-

culo 191 de 1a Ley Federal del Trabajo.

A los menores de 18 afios, deberdn acompafiar a su solicitud,
la autorizacibén expresa de sus padres, tutores o en su defecto
de quien ejerza la patria potestad, para poder trabajar a bordo
de los buques de marina mercasnte, En esta libreta, se hacen

anotaciones, con tinta y letra clara de molde.

La:; datos que contiene son: nacionalidad, domicilio, lugar
de nacimienio. fecha de nacimiento, edad, sexo, estatura, color
de 1a piel, complexién: pelo color, ojos color, sefas particu-
lares. Su fotografias reclente, con el sello de 1la Capitania
de Puerto, 1la categorim o tiltulo o certificado de competen-
cia. En esta libreta se anota las fechas de embarco y desem-

barco, lo cual sirve de prueba.

La aptitud fisica que debe tener el tripulante, para realizar
el trabajt; a bordo, se justifica con el permiso provisional
de embarco o libreta de mar. Para ser expedido, se requiere

comprobar buena salud, el éxamen médico de los 18 ajios, realizado
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antes del embarque se establecidé en la Convencién de Ginebra
1921, relativa al exsmen médico obligatorio de los menores

empleados a bordo de los t:;uques.51

(51) JOSE LUIS AZCARRAGA, ob.cit. pag. 750



CAPITULO &

DERECHOS ESPECIALES DE LOS TRIPULANTES

4.1 Na;egabilidad del Buque.

En este tema, hablaremos de los derechos especiales que
tiene el tripulante, dad2 la naturaleza del trabajo que realiza,
en condiciones ambientales diferentes a los trabajadores de
tierra. Uno de los derechos de los que gozan los hombres del
mar, es el de la seguridad de navegacién que va a garantizar
su vida durante la travesfa, y el buen desempeiio de su trabajo,
el de exigir que el buque se encuentre en perfectas condiciones

de navegacidn.

La navegabilidad del buque, consiste en el buen funciona-
miente de Jos mécanismos que cada tripulante estd destinado
a8 manejar, en que el buque este bien estibado, esto es, que
tenga estabilidad. Los ingleses llaman a esta condicién de nave-

gabilidud seaworthinness, expresada en forme explicita o impli-
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cita en el contrato maritimo de fletamento, seguro y ajuste,

El buque deberd estar provisto, de los accesorios y elementos
necesarios, para el buen funcionamiento er la navegacién, y
con el nimero de tripulantes establecidos en los Reglamentos;
esta condicién, es una obligacibén que debe cumplir el armador
y no puede librarse de ella en ningln momento, y debe estar

incluida en los contratos.

Referente a esto, los contratos de f{letamente y seguro,
con relacién al contrate de ajuste o al tripulante, no tiene
el mismo contenido con la navegabilidad del casco; que debe
ser tight staunch and schag, que comprende las calderas, méquinas
principales, asi como los demhs mecanismos e instrumentos del

buque.

En esta condicidén de navegacibn, se contempla el buen estado
y conservacién de los aparatos, el uso adecuado, y el manej;)
que debe tener el tripulante, de acuerdo con sus conocimientos
"técnicos. Se incluye el lugar donde trabaja, la habitabilidad
en sus alojamientos que le son destinados, calidad y cantidad
en la alimentacién, el agua que. debe wusar; las condiciones

higiénicas y el buen estado sanitario.

En el derecho sajén, cuando existen condiciones de inavega-



bilidad, el tripulante puede fundar su derecho para ser indemi-
zado, en el caso que nl buque sufra un accidente y se comprucbe
que no reune los requisitos que se exigen en la navegacidn,
cualquier buque que emprenda una travesia, debe reunir los re-
quisitos de seguridad que van a formar parte de las garantias
que tiene el tripulante, lo cual se exige para obtener la docu-

mentacién a bordo que marcan los Reglamentos.

La Autoridad Maritima, va a practicar visitas de inspeccién
en las embarcaciones, las encontramos establecidas en 1la Ley
de Navegacidén y Comercio Maritimo en su articulo 14B, fracciones
1, 11 y III, seifalan el tipo de visitas que se van a practicar
y son: Las 1ni‘c.ia]es. que se hacen para verificar las condiciones
técnicas de construccién en las embarcaciones. Las periodicas,
ordinarias, especiales y extraordinarias, se hardn a buques
que llegen a los puertos mexicanos, ya sea porque se les descubra
un defecto, o les ocurriera un accidente que pueda afectar la
seguridad del buque, su eficiencia o integridad en los aparatos
de salvamento; este servicio se acredita con los certificados

de seguridad que expiden las Autoridades Maritimas.

Al respecto, el servicio de inspeccibn que se efectua en
los lotes, balsas, chalecos y aros salvavidas, se hace con la

finalidad de garantizar la estabilidad del buque en el mar;
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se requiere que los chalecos y arvs 'salvavidas, sean suficientes

y esten colocades en lugares de facil acceso.

En casos de emergencia, el servicio de transporte por agua
de personas, establece la utilizacidén y sostenimiento de 1las
instalaciones de seguridad maritima necest?rias. de acuerdo con
la cantidad de tréafico ma-yitimo que haya y los siniestros de
la navegacifn a que este expuesto; deben tener el suministro
de los medios adecuados para localizar y salvar a las personas

que estén en peligro.

Los servicios portuarios que se prestan a bordo son, el
de inspeccién de cubierta y mdquinas, que se prestardn durante
la instancia de los buques en el puerto, se efectuan con el
objeto de garantizar 1la sgeguridad del mismo cuando continuen

su travesia.

La inspeccién en las embarcaciones, se hace previamente
a su abanderamiento, al terminar la vigencis del certificado’
de seguridad, al entrar a un dique o varadero, si sufre modifi-
caciones o reparaciones de importancia en el casco, cubierta,

mAquinas o partes principales.

Se pedir4 que se practique la inspeccién del buque, en los
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siguientes casos; cuando llegye a sufrir accidentes, a solicitud
fundada debidamente y 8 juicio de 1la autoridad maritima, de
los pasajeros, tripulacién y embarcaciones; o del consul de
la nacibén & que pertenezca el buque en los casos de ser extran-—
jero, cuﬂ‘ndo lo solicite el capitdn o el jefe de méquinas, al
tomar el mando o hacerse cargo de las méquinas, por requirimiento

judicial, o cuando la Secretaria de Marina lo estime conveniente.

En la practica de las inspecciones iniciales, perfodicas
y extraordinarias, que se efectuen en la cubierta del buque,
son con la finalidad de garantizar la seguridad de la embarca-
cidén, tripulacibén, pasajeros, cargamentos, para su comprobacibn

se expiden los certificados de seguridad.

Se efectuan otras inspecciones; la de maquinas, que aseguran
que el sistema impulsor del buque, se encuentre en optimas condi-
ciones, se acredita esto, con su certificado de seguridad. l:a
inspeccién de linea mixima de cargas, garantiza el cumplimiento
de la norma que indica el nivel'méximo. de inmersién, al que
el buque puede navegar, si cumple con el requisito, se le da

el certificado de franco a bordo.

El arqueo es importante en la seguridad del buque, se va
a determinar el tonelaje de la embarcacidn, el certificado se

d4, cuando en los Convenios Internacionales ratificados por
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México, serdn arqueados conforme a las disposiciones mexica-
nas. La Autoridad Mexicana puede determinar la base de pago
de los derechos y gastos portuarios, para este efecto, el naviero
o su representante proporcionardn la documecntacién y elementos

que se requieren para ello. N

La revisién total o parcial, que se hace a todo lo que pueda
influir directa o indirectamente en la navegacién y tréAfico
de las embarcaciones, es para garantizar la seguridad de la

tripulacién y trabhajadores portuarios.

En la préctica de las inspecciones, los propietarios, capi-
tanes y tripulantes deberdn proporcionar toda clase de datos
e informes que les pidan, y ordenar que se realicen las maniobras
que les indiquen., El costo que originen las inspecciones, los
navieros estardn obligados & cubrir los gastos que se originen,
y especialmente en las pruebas de resistencia, en la determi-
nacién de espesores, experimentos de estabilidad, y todos los
que scan necesarios a criterioc de la autoridad marftima; en
el importe se incluye el gasto que se origine en la reparacién

del material averiado.

Se crean los servicios portuarios, con el fin de prever
contingencias que se conviertan en accidentes. Las inspecciones

tienen por objeto, verificar las condiciones técnicas, y el
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buen funcionamiento del buque, en especial el de cubierta; que
garantiza la seguridad en la navegacién del buque, tripulantes

y pasajeros y el de equipos, cadenas e implementos.

Es obligacién del naviero, solicitar la visita de inspeccién
a la Capitania del Puerto de Matricula, esto es, donde esté
registrado el buque, antes de que termine el plazo de validez
del certificado de seguridad, expedido por el Inspector Naval

o Capitdn del Puerto, estos tienen una duracién de doce meses.

Los certificados de seguridad, son expedidos por el inspector
o capitdn del puerto, de acuerdo a su clasificacidn, se¢ autoriza
su navegacidébn y trafico, llevan un registro de los que se
expiden. Todas las embarcaciones nacionales deben tenerlo. Los
certificados que sean expedidos por los Capitanes de Puerto,
tendrdn el chracter de provisional, y serdn canjeados en cual-

quier tiempo por el definitivo que expida el Inspector Naval.

L.as condiciones de navegacién, van & ser determinadas de
acuerdo a su destino de travesis, existen sus cxcepciones; las
embarcaciones nacionales podridn navegar sin el certificado,
cuandu tengan Gue trasladarse de un puerto a otro, con el fin
de ser inspeccionados para la obtencién del mismo; si en el
transcurso del viaje terminara su vigencia y en el supuesto

de habker sido retirado del servicio fuere trasladado a otro
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puerto para quedar fondeado.
4,2 Alimentacidn.

En este punto, hablaremos de otro de los derechos -fundamen-
tales que tienen los hombres del mar durante la travesia y su
estancia en las embarcaciones, y este es, la alimentacién obli-
gacién tradicional del armador. Aparece en la edad media, desde
el consulado del mar. Esto se explica, porque durante el viaje,
el tripulante no va a llevar aus alimentos a bordo, durante
los dias que dure el viaje, esta obligacién se va a vincular;
de acuerdo con las condiciones de seguridad que tenga el buque,

y su capacidad de tonelaje en el arqueo.

Encontramos su reglamentacidén, en la Ley Federal del Trabajo,
en su articulo 204, fracciones II, III, VII, se norman las obli-
gaciones especiales de los patrones; y es la de proporcionsr
a los tripulantes de altura, cabotaje y dragado, una alimentacidn
sana, abundante y nutritiva, con el fin de mantenerlos en buena

condicién fisica y mental.

La alimentacidén debe ser proporcionada sin costo alguno
para el tripulante, cuando el buque es llevado a un puerto
extranjero, con el fin de reparar y sus condiciones no les per-

mitan permanecer a bordo, se les proporcionard los alimentos
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de igual forma, aln cuando no seo en el mismo lugar donde se

les contratd en los puertos nacionales.

En Sea:l]eszen 1946 se celebré el convenio relativo a la
alimenéacién y al servicio de fonda a bordo de los buques, se
sefald la obligacién de establecer un nivel satisfactorio de
alimentacién y el servicio de fonda de la tripulacidn, que
presten sus servicios en los buques dedicados a la navegacién
maritima; ya sea de propiedad pOblica o privada, dedicada a

los fines comerciales, transporte de mercancias y pasajeros.

En su articulo 2° , se establece la elaboracidén de los re-
glamentos, que exigan sobre las provisiones de viveres y sgua
potable, la construccién, ubicacién, ventilacidn, calefaccién,
alumbrado, sistema de ~agua corriente y el material de cocina;
el estudio de métodos adecuados para la seleccibén de la alimen-

tacidén y un servicio de fonda satisfactorio.

Cada legislacién, deberd mantener en vigor las normas sobre
la alimentacién destinada a proteger la salud, y lograr el
bienestar de la tripulacién, con el abastecimiento de viveres

y agua potable adecuado, en cuanto a su calidad y cantidad;

(52) JOSE LUIS AZCARRAGA, ob.cit. p. 848
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tomando en cuentz el ndmero de tripulantes, y la duracidén y
naturaleza del viaje, e! valor nutritivo y variedad gque deberé
tener la comida, es de importancia en la salud fisica y mental

del tripulante.

En la inspeccién de este servicio, se da derecho a los tripu-
lantes, a protestar cuando el servicio sea deficiente, La alimen-
tacién que recibe el tripulante, requiere que sea de buena cali-
dad, para obtener un eficiente rendimiento en las labores desem-
pefiadas. El armador tiene interés suficiente, en obtener del
tripulante una aportacién mayor en el trabajo realizado; de
la buena alimentacidén, depende la salud del marino, asimismo

el orden y la disciplinaque debe seguir a bordo.

El trabajo que desempeiia la tripulacién de los buques, por
su naturaleza, va a requerir que los alimentos sean proporcio-
nados en el buque sin costo alguno para el trabajador. En los
cesoes que el barco, se encuentre anclado en algfin puerto na:ionai
que no sea aquel donde se celebré el contrato, debe proporcio-
narse habitacién y slimentos, con las mismas condiciones estable-

cidas, que no originan ningfin gasto para el trabajador.

Los alimentos, son parte del propioc contrato de trabajo,
esta norma implica que el armador, no pueda incluir en el salario

el precio de la alimentacidn; y desde Iluego descontarlo del
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del mismo, E1l articulo 213 fraccién II de la Ley Federal del
Trabajo dice: " En e) trdfico interior o fluvial regiridn las
disposiciones de este capitulo, con las modali-

dades siguientes:

II. La alimentacién de los trabajadores es obli-
gatoria, Bﬁ'n cuando no se estipule en los contra-
tos, s1 a bordo se proporciona a los pasajeros;
y en t‘odo caso, cuando se trate de buques que
navegen por seis horas o més, o que navegando
menos de ese tiempo, suspendan la navegacidn
en lugares despoblados en los que sea imposible

a los trabsjadores proveerse de alimentos;"

Del precepto citado, se ohserva que el armador tiene 1la
obligacién de dar los alimentos necesarios a los hombres del
mar, adn cuando en el contrato no se sefiale explicitamente,
desde luego, esto va a depender de la ruta, categoria y tonelaje
de arqueo que tenga el buque, y se proporcione alimentacién

a los pasajeros.

Al respecto, el autor Miguel Cantén Maller, explica lo si-

guiente:

Este es fécilmente explicable; si se navega seis
o mds horas se encuentra en el casso de la jornada continua y

e} trabajodor debe comer durante el viaje. Si se estd en lugar
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desahabitado, 1légicamente serd imposible adquirir los comesti-
bles, por lo que la obligacién debe recaer en el beneficiario

53
del trabajo que es el patrén."

En los capitulos anteriores, hacemos referencia al trabajo
de la tripulacién de los buques que por su naturaleza, tiene
el armador la obligacidén establecida en la ley, de suministrar
alimentos a los hombres del mar que esten en servicio, y aun
cuandoe no lo estés, siempre que el tripulante sc encuentre a

bordo.

En el Reglamento de Inspeccién Naval de Cubierta, en su
articulo 81 fraccién I, inciso £, II y III inciso e, establecen
el nimero de cocineros que se requieren para la elaboracién
de alimentos, en la tripulacién de cubierta de las embarcaciones
de navegacién de altura, interior y costera, que conducen més
de doce personas de tripulacién total, habrd un cocineroy un

ayudante.

Se impone la obligacién, de llevar un cocinere que forma

parte de la tripulacidén minima de cubierta, El cual, debe cocinar

(53) MIGUEL, CANTON MELLER, Los Trabajos Especiales en la Ley Laboral Méxica-

cana, Cardenas Editores, México, 1977.
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comida que debe se¢:r sana y de buena calidad, proporcionada al
tripulante, en forma abundante de acuerdo a la naturaleza del

viaje que se va a realizar.

Est4d prohilbido, que el armador se encarge del control de
los alimentos al capitdn o a un oficial, quienes tampoco pueden
vender a la tripulacién, alimentos o mercaderias; para esto
se organiza una comisién de tripulantes, que debe controlar

la cantidad y calidad de los alimentos,

El escritor de la obra Derecho Laboral de la Navegacién
cita el articulo 25 de la Merchant Schipping Act inglesa de
1906 y la Merchant Seamen Act norteamericana de 1915, articulo
713 U,5.C.A. dice: "Contienen una reglamentacidn minuciosa de
la cantidad de cada alimento que debe proporcionarse diariamente
al tripulante, fuera de otras disposiciones anAlogas a las ya
citadas de la ley francesa, destinadas a hacer efectivas las

54
obligaciones pertinentes del armador o capitén."
El capitédn, tiene la obligacién de proporcionar alimentos,

a los oficiales y hombres de la tripulacién, durante la trave-

sfa o el tiempo en que esten al servicio del buque, esto es

(54) ATILIO MALVAGNI, Derecho Laboral de 1a Navegacibn, ob.cit. p. 103
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independiente del salario que recibe el tripulante,

En el supuesto, que durante el viaje las provisiones se
terminaran, o en un caso de fuerza mayor que sucediera, y tuviera-
que ser racionada la comida, el capitén convocard a sus oficiales
8 una junta en la que se decidirén; que los que tengan viveres
por su cuenta en forma particular, deberdn entregarlos para
el uso general de los que se encuentren a bordo, de esto, que-
dard constancia en el Diario de Navegacién., En los casos en
que los tripulantes se enfermen, deberd darseles una alimentacién
especial, proporcionarles los medicamentos necesarios, los medios

terapelticos y atencibén médica.

4.3 Alojamiento.

Es otro de los derechos que goza el tripulante, su regla-
mentacién se encuentra en el articulo 204 fraccibnes I, III
y VII, seiiala la obligacién especial que tienen los patrones
de proporcionarles alojamientos que sean cémodos e higiénicos,
en el caso, que el buque sea llevado por reparaciones, © sus
condiciones no les permitan estar a bordo en un puerto extran-
jero; se les debe proporcionar alojamiento. Si el supuesto,
ocurre en puerto nacional, la obligacién subsistird, alin cuando

no sea ¢l mismo lugar donde se tomé al tripulante.
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Se establece por parte del patrén, la obligacidn de propor-
cionar al tripulante, alojamientos que sean comodos e higiénicos,
dependiendo de la categoria y capacidad de tonelaje que tenga
el buque, desde luego, en el derecho de la navegacibén la como-

didad de cada tripulante, dependerd de la jerarquia que tenga.

El alojamiento, forma parte del contrato de ajuste, reglamen-
tado en la Ley Federal del Trabajo, la tripulacién tiene este
derecho especial por la naturaleza en que desempefia sus labores,
debe ser adecuado, estar en condiciones optimas, es el lugar
donde va a guardar sus ropas, y objetos personales y donde se

encuentra ubicada su cama.

El autor Miguel Canton Maller opina al respecto: " Como
la ley es omisa respecto de la habitacién en estos casos, debe
suponerse que es aplicable supletoriamente lo dispuesto para
los trabajadores de mar, esto es, que si est&n fuera del lugar
de contratacién en cl momento de descanso, o bien, el viaje
se prolonga por varios dias, el patrén debe proporcionar 1a

habitacién correspondiente al trabajador," 35

(55) {IGUEL, CANTON MELLER, ob.cit. p, 49
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La obligacién del armador, de proporcionar alojamientos
a los hombres del mar que se encuentran a bordo, es con el fin
de que durante su descanso, se encuentren en ellos cémodos,
y estos deben estar bien instalados, con ventilacién, con una
dimensién adecuada en las cuchetas y el cubaje de los comparti-
mientos destinados al alojamientc en general; todo esto es,
con el objeto de cuidar la higiéne del buque, y desde luego,

la buena salud del tripulante.

En la investigacién que remslizamos, encontramos diversas
opiniones al respecto, Atilio Malvagni dice: " En la reunién
maritima de Copenhague (1945) se estudié un texto preliminar
relativo al alojamiento del tripulante a bordo que prevee las
condiciones que deben llevar los alojamientos destinades a la
tripulacién, detalles de la construccidn, aeracibén, calefacciédn,
alumbrado, cuchetas, "refectorios, lugares de esparcimiento,

instalaciones sanitarias, enfermeria."56

Posteriormente de esta reunién maritima, se celebrd el

convenio de Seattle de 1946, relativo al alojamiento de la tripu-

lacidén a bordo, en el cual se establecen las medidas referentes

(56) ATILIO, MALVACNI, Derecho Laboral de la Navegacidn, ob.cit. p. 104
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a la ubicacién de los alojamientos de la tripulacidén, la estruc-
tura y composicidén con el fin de garantizar la seguridad del
tripulante, por las variaciones del tiempo a que esta expuesto

el buque.

El convenio, se aplica a todos los buques que estan dedica-
dos a la navegacién wmaritima, destinados con fines comerciales
al transporte de mercancias o pasajeros. En su articule 2o

fracciédn g dice: " En este convenio: g) La expresién ™

alojamien-
to de la tripulacibén" comprende los dormitorios, comedores,
instalaciones sanitarias, enfermerfas y lugares de recreo previs-

5
tas para el uso de la tripulacién;"

Se establece, que antes de iniciarse la construccién de
un buque, deben presentarse los planos de la construccidn, que
sefalen la ubicacidén de los alojamientos, estos se van a someter
a la aprobacidén de la Autoridad competente, quien debe ins-
peccionar que cumplan con las condiciones necesarias y estable-

cidas en los reglamentos de cada pais.

Deberédn estar, aislados del calor y frio, del ruido excesivo

(57) JOSE LUIS AZCARRAGA, ob.cit. p. 929
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que exista en otras secciones del buque, el alojamiento, es
el lugar destinado al descanso del tripulante; y debe estar
en las mejores condiciones, aln cuando el tripulante este fuera
de servicio, esto es, en el tiempo destinado a su descanso debe
tener tranquilidad, para incorporarse después a su actividad

descansado fisica y mentalmente.

En México, en el Reglamento de Inspeccién Naval de Cubierta,
se preveen diversas disposiciones, que establecen las comodi-
dades, que deberin tener los buques para sus tripulantes; sefala
que estardn instalados independientemente de 1los destinados
a los pasajeros, y colocados en el espacio comprendido en la
proa, al amparo de algunas colisidén gque pueda surgir durante

el viaje.

A cada tripulante, le corresponderd tener una litera con
las siguientes dimensiones, de 1.85 metros de largo, seran colo-
cadas unas arriba de otras con un espacio libre entre ellas
no menor de 75 cm de altura, y el fondo de la inferior con una

altura de 25 cm sobre el piso.

Respecto, de la capacidad que deben tener los espacios desti-
nados @ los alojamientos, se computard a razén de tres metros

chbicos de espacio por persona como minimo, pero en ningln caso
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la altura de los espacios serd menor de un metro ochenta centi-
metros; el nimero de tripulantes que puede alojarse en los depar-
tamentos, se marcard esto en forma permanente en la puerta de
escotilla, esta disposicidbén la regula el artficulo 235 del Regla-

mento de Inspeccién Naval de Cubierta.

En este ordenamiento legal, se establece que los alojamientos
deberdn tener un sistema de ventilacidén, por medio de mangerotes
giratorios o con otros mecanismos, o sistemas que permitan la
renovacién continua del aire; que tendrd una salida expedida
y directa a cubierta, y que pueda ser utilizada en cualquier

momento que sean las condiciones del tiempo,

Se instalarén, lumbreras o portilloes que proporcionen luz
a los alojamientos., Las embarcaciones con poco tonelaje, que
son destinados 8 las rutas costeras o de aguas tranquilas, la
capacidad del espacio, podréd ser reducida a juicio de los ins-
pectores, sin ser menores que las sefaladas, ni el espacio ser.é

menor de 2.25 metros cidbicos por tripulante,

No se permitirédn, los alcjamientos gque se encuentren situados
a menos de 1.75 metros de distancia de las cAmaras de 1as cal-
deras, solamente que se medien mamparos con aislamiento al

calor., A los que se encuentren comunicados directamente con
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las cémaras de miquinas o de motores, a menos que se medien

con manparos estancos a los gases,

Al practicarse alguna inspeccién, los inspectores deberan
exigir, que los alojamientos destinados a la tripulacién, cubran
todos los requisitos exigidos en el Reglamento de Inspeccién
Naval de Cubierta, se establecen las condiciones minimas rela-
tivas al alojamiento, en cuanto al cubaje y superficie por per-
sona, altura de los locales, namero méAximo de personas. Estos
lugares esté&n ubicados con relacién s las lineas de cargs ¥y

al amparo de abordaje de prosa.
4.4 Ropa.

Es una obligacién especial, que tienen los armadores de
proporcionarles ropa de cama a los hombres del mar, en el Regla-
mento de Inspecciédn Naval de Cubierta se establecen disposiciones
juridicas al respecto, es su articulo 241 establece que cad;
tripulante se le designard una litera, con un colchbén o colcho-
neta, una almohada y ropa de cama suficiente, para cuando menos
pueda ser cambiada una vez por semana. Se les designard una

taquilla o armario para que puedan guardar su ropa,

En el articulo 204 de la Ley Federal del Trabajo, se regula
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la obligacién especial que tiene el armador de proporcionar
al Lrihu]ante ropa, cuidando las condiciones de higiene del
bugue y de los hombres del mar. El Reglamento de Inspeccidn
Naval de Cubierta en el Articule 242 exige ciertas condiciones
de higiene que debe tener el tripulante durante sa estancis

en el buque,

El precepto citada, establece que los inspectores gque prac-
tiquen la inspeccién en el buque, exigirdn que los lugsres dedi~
cados a la tripulacidén asi como los efectos a ellos destinados,
se encuentren en perfectas condiciones de conservacidn y limpieza
imponiendo las sanciones correspondientes en el caso de contra-

vencibn.

En Esredos Upidos, en la Merchant Seamen, institucién juri-
dica citada por el autor de Derecho Laboral de la Navegacién,
dice: "(arts. 669 y 670, U.S5.C,A.) obliga 8l armador, en todo
viaje mayor de 14 dias de duracibén a proporcionar al tripulante
por 1o menos un traje de cama. Todo el bugue debe también estar
provistoe de un pafiocl de ropas destinadas & ser veandidas a la
tripulacién por un precic gue no debe recargarse més de 10%

58
con respecto al que rige en el puerto de salida del buque.™

(58) ATILIO MALVAGNI, Derecho lLaboral de la Navegacibn, ob.cit. p. 106
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En la Conferencia de Seattle de 1946, relativa al suminis-
tro por los armadorcs a los tripulantes de ropa de cama, vajilla
y otros articulos, se aprueba que el armador debe proporcionar
a la tripulacién saAbanas, frazadas, colchas y vajilla 1limpia;
las cuales puede utilizar durante su servicio, y tiene la obliga-
cién de devolverlas cuando termine el mismo o lo indique el
capitdn, desde luego, el tripulante debe tener cuidado de ellas
durante su servicio; y en el caso de no cuidarlas bien, y conse-
cuencia de ello sufran un deterioro, el tripulante pagaréd el

precio de las mismas,

La ropa, que se proporcione como son las s8banas, frazadas
y colchas, deberdn ser de buena calidad, respecto a la vajilla
de materiasl fécil de limpiar, las toallas, jabén y papel hi-

giénico los d& el armador.

En México, la Ley Federal del Trabajo, indica 1la obligacién
del armador de aportar la ropa, y en el Reglamento para la Nave-

" Los armadores es-

gacidn de Cabotaje en su articulo 18 dice:
taridn obligados a dotar sus embarcaciones de todos los implemen-
tos indispensables para su buena navegacién y trafico, asi coms
stender y cumplir oportunamente las observaciones hechas por

los ciudadanos inspectores técnicos navales y de maquinas, y

y del capitan del puerto."
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Podemos apreciar, que al estar obligaedes a dotar de los
implementos necesarios, comprende ropa, sibanas, jabén, ect.,
esto forma parte de las condiciones de trabajo, el tripulante
al estar fuera de casa varios dias o meses, merece tener los
utensilios necesarios durante su travesia, proporcienados sin
costo alguno para él, de otra forma sufrirfa un menos cabo en

su salario,
4.5 Salario.

Es un elemento esencial en la relacién de trabajo, es el
derecho que tiene el tripulante a la retribucién econémica,
es un instrumento de justicia social establecido en el articulo
123 fraccién vI de la Constitucibébn Politica de los Estados Unidos

Mexicanos y el 101 de la Ley Federal del Trabajo.

La.s disposiciones relativas al salarig, las reglamenta la
Ley Federal del Trabajo, el articulo 82 dice: " Salario es la
retribucién que debe pagar el patrén al trabajador por su

trabajo.”

Este derecho, no es especial tc;dos los trabajadores en gene-
ral gozan de é1, se establecen disposiciones especiales para

los trabajadores de los buques. Se trata de compensar las obliga-
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ciones gque tiene el enrolado en relacién a su disciplina que
debe seguir, Las Convenciones Internacionales, buscan la pro-
teccién de la clase trabajadora, con la creacidén de normas de

carActer general.

Se seiiala, la forma de fijar el salario, por unidad de obra,
de tiempo, por comisidén, a precio alzado o de cualquier for-
wa. Los pagos del salario deben ser en efectivo por cuota diaria,
las gratificaciones, percepciones, habitacién, primas, comi-
siones, prestaciones en especie, cualquier otra cantidad o pres-

tacién, integran el salario.

El salario, debe pagarse en plazos que nunca podrén ser
mayores de una semana, para los que desempefian un trabajo mate-
rial y quince dias para los demds trabajadores, Cuando se deter-
mina el monto de las indemnizaciones, se tomard como base el
salario correspondiente al dfa que surgd el derecho a ser

indemnizado.

Cuando el salario sea variable, se tomard como salario diario
el promedio de las percepciones obtenidas, a partir de la fecha
del aumento. Cuando se establece por semana o por mes, seré
dividido entre siete o entre treinta, establecido en el articulo

89 de la Ley Federal del Trabajo.
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Las disposiciones especiales, que se regulan para el trabajo
maritimo, reglamentan que podrd pagarse un salario diferente
por trabajo igual, se rompe con la disposicién general; cuando
se trata de embarcaciones de diferente categoria., Las embarca-
ciones se clasifican de ascuerdo a la matricula, y al Reglamento
de Inspeccibédn Naval de Cubierta, dependiendo de los servicios
que presta, dadas las condiciones de su construccién, seguridad,

velocidad, radio de mccién y tonelaje.

Al respecto, el autor Miguel Cantén Maller, opina: "Consi-
deramos que ello no implica la posibilidad del patrén de cambiar
a las tripulaciones de determinados buques a otros de inferior
categorfa, reduciéndoles el salario, ya que ésto, a nuestro

juicio podria congtituir una causal de rescisibn." 59

{.a Ley contempla en forma general, que los salarios, deben
pagarse en moneda del curso legal establecida en México, e_l
articulo 201 establece la posibilidad, que tiene el trabajador
y a voluntad de &1, el poder ser cubierto el salario convertido
8l tipo legal; en moneda extranjera, de acuerdo sl pals donde

se encuentre el buque.

(59) MIGUEL CANTON MALLER, ob.cit. p. 46
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Esta excepcidn establecida en la Ley, en el capitulo especial
que regula a los trabajadores de Jlos buques, tiene como fina-
lidad, darle facilidades al trabajador de comprar en puerto

extranjero.

Los tripulantes contratades por viaje, se les establece
una cantidad fija, pero, si el viaje se alarga o se retarda;
tendrdn que recibir un incremento proporcional al de su sa-
lario. .En el supuesto que el viaje, tenga mener duracién, no
puede disminuirse la cantidad pactada, no seris justo que el
tripulante quedara despedido, y sin salario antes de terminar

el plazo sefialado en el contrato,

Ademds de las protecciones generales del salario, contenidas
en la Ley Federal del Trabajo, y en los articules 201, 202 y
203.regulan los salarios e indemnizaciones, disfrutardn de la
preferencia consignada en el articulo 113, que establece 1la
prioridad sobre cualquier otro crédito, incluidos los de garantia
real, fiscales y los establecidos & favor del Instituto Mexicano

del Seguro Social, sobre los bienes del patrén,

En este caso, sobre el buque, sus maquinas, aparejos, per-
trechos y fletes, para estos cfectos el propietario del buque

es solidariamente responsable, cuando concurran crédites refe-
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rentes a2 los viajes, tendrd preferencia el &ltimo,

El articulo 116 de la Ley de Navegacibn y Comercio Maritimo,
establece los privilegios que se tienen sobre el buque, sus
pertenencias y accesorios. En primer lugar, sefala los créditos

derivados de las relaciones laborales.

La Ley de Vias Generales de Comunicacién, en el articule
284, regula que pars la cesidn de bandera, solo acordard 1la
Secretaria de Comunicaciones, cuando se tenga garantizado el
interés fiscal y el pago de los salarios de ls tripulacién,

en sv ceso gastos de repatriacidn.

El principio de igualdad de salarios, lo coentempla la Cons-
titucidén Politica en su articulo 123 fraccibn VII, dice: “ Pare
trabajo igual debe corresponder salario igual, sin tener ‘en
cuenta sexo ni nacionalidad.” También, la Ley Federal del Trabajo
lo sehala en su articulo 86 que dice: " A trabajo igual, descmpe-
fiado en puesto, jornada y condiciones de eficiencia también

iguales, debe corresponder salario igual.®

Existe una excepcién a estos preceptos, y se da en los tra-
bajedvres de los bugues, a los cuales la Ley, autoriza a pagar

salarjos distintos para trabajos {guales, por Ja influencia
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que tiene la naturaleza y factores ajenos al trabajo; dependerd

también Je la categoria del buque.

El {fundamento legal, se encuentra en la Ley Federal del
Trabajo, en el articulo 200 que dice: "No es violatorio del
principio de igualdad de salario la disposicidén que estipule
salarios distintos para trabajo igual, si se presta en bugues

de diversas categorias."

4.6 Asistencia nédica y farmaceltica en caso de enfermedad o

Lesiones.

En la Ley Federal del Trabajo, en su articule 204 fracciones
VIly VIII, se establece la obligacidn que tiene el patrén, de
proporcionar tratamiento médico, medicamentos y otros medios
terapefiticos, esto es, para las enfermedades que contralga cual-
quiera que sea su naturaleza, el buque debe llevar a bordo el

personal y material de curacién necesario,

Si el tripulante, sufre lesiones durante el tralajo, tiene
derecho a ser atendido y asistide por cuenta del buque y ser -
indenmizado por éste en el caso de quedar incapacitado., El patrén
informard en la Capitania de Puerto, dentro de las veinticuatro
horas, duspués de haber sido notificado del accidente de trabajo

ocurrido a bordo.
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En el supuesto que el buque llegue a puerto extanjero, la
informacién se rendird al Cénsul Mexicano o al Capitdn del primer

puerto en que se encuentre.

Esta obligacién empresarial de asistir al tripulante enfermo,
no importando cual sea la causa o dolencia, es de importancia
por ser un principio general del derecho; y la empresa ha de
estar ohligada a proporcicnar todos los medios necesarios para
combatir las enfermedades contraidas, en el momento que el tripu-

lante presta sus servicios en el bugque.

En la Antiguedad, el tripulante moria de peste, fiebre amari-
lla, malaria, tifus, ect., no se le proporcionaba asistencia
médica.Actualmente, cuenta con la proteccién que le d4 el Esta-
do. En el Reglamento de Inspeccién Naval de Cubierta, se esta-
blece que dentro de la composicién minima de tripulacién,de—

be estar incluido un médico y un enfermero.

Cuando el tripulante sea desembarcado, por requerirlo asi
la enfermedad, los gastos de asistencis médica, quirfirgica y
farmacéutica, el alojamiento y hospitalizacién, son fundamental-
mente a cargo de la empresa, si el tripulante enfermo no se
encuentra registrado en el I,M.S$.S., deberd ser llevado a su
domicilio, se le cubrirdn todos los gastos asistenciamles y sala-

riales.
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Las disposiciones que norman Jos riesgos del trahajo, se
encuentran en Jla Ley Federal del Trabajo en el articulo 472
en este ordenamiento legal eétén incluidos los trabajos espe-
ciales; en el artfculo 473 se estipula lo siguiente: "Riesgos
de -trabajo son los accidentes y enfermedades a que estadn expues-

tos los trabajadores en ejercicio o con motivo del trabajo."

Los trabajadores de 1los buques, se encuentran incluidos
en este articulo, los accidentes de trabajo conforme a la ley
va a ser tods lesidn érganica o perturbacién funcional, que
sufra el trabajador, en forma inmediata © posterior, o la muerte
en forma repentina en ejercicio o con motivo del trabajo,
cualesquiera que sea el lugar y el tiempo en que se haga la

prestacién del servicio.

Las enfermedades del trabajo, van hacer todo estado pato-
légico, que es derivade de una accidn continuada, ocasionada
por una causa que tcnga su origen o motivo, en el trabajo o

en el medio ambiente en que presta sus servicios,

El tripulante, que tenga un riesgo del trabnjo, y con motive
de que sufra alguna lesidn, tendrd derccho a la asistencia médi-
ca, quirlryico, rehabilatacidén, hospitalizacién, si se requieren
medicamentos y material de curacién, Jos aparatos de prétesis -

y ortopedia necesarios, su fundamento legal se establece en
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Las disposiciones juridicas, que se sefialan dentro del Capi-
tulo de los Riesgos del Trabajo, contemplan la obligacién que
tendrd el patrén de proporcionar a los tripulantes de los buques,
medicamentos y material de curacién que se requiera pars los
primeros auxilios, en esta labor especializada el lugar de tra-
bajo serd el buque, y cuando seadn mds de 100 trasbajadores; deberd
el armador establecer una enfermeria con todos los medicamentos
¥ mate;ial de curacidén, para atencidn médica y quirfirgica para
poder ser atendidos en una emergencia por personal capacitado

y competente.

Si tienen a su servicio mis de 300 trabajadores, se instalaré
un hospital con personal médico y auxiliar necesario, con previo
acuerdo entre los trabajadores y patrones, pueden celebrar con-
tratos con los sanatorios u hospitales. Al ocurrir un accidente
de trabajo, el armador dar4 aviso por escrito a la Secrethria
del! Trabajo y Previzién Social, al Inspector del Trabajo y a
la Junta de Conciliacién y Arbitraje deantro de las 72 horas
siguientes de ocurrido el accidente; dando el nombre y domicilio

del trabajador, el puesto que ocupa y el monto del salario.

En la Ley del Seguro Social, se contempla el régimen obliga-

torio y voluntario que comprenden: el seguro de riesgos del
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trabgjo, enfermedades y maternidad, invalidez, vejez, cesantia
en edad avanzada y muerte. En sus articulos 513 y 514 de 1la
Ley del Trabajo se establecen les tablas de enfermedades del

trabajo- y la tabla de evaluacién de incapacidades permanentes

Al respecto, el Convenio celebrade en Ginebra en 1936?
relativo a obligaciones del armadar en caso de enfermedad,
accidente o muerte de la gente de mar, sefiala en su articulo
20, las obligaciones que deberd cubrirse en los riesgos de enfer-
medad o accidentes que ocurran en el periodo transcurrido, entre
la fecha estipulada en el contrato y el inicio del servicio,
hasta la terminacién del contrato, o de la muerte que resulte

de cualquler enfermedad o accidente.

La Legislacién de cada pais, podré establecer las piguientes
excepciones; el accidente no ocurrido en el servicio del buque;
el accidente o enfermedad imputables a un acto voluntario, o
intencionado; la mala conducta del enfermo, herido o muerto;
la enfermedad, lesién o deficiencis fisica desarrolladas volunta-

riamente al efectuarse el ajuste.

Se eximird de esta obligacién al armador, de toda respon-

(60) JOSE LUIS AZCARRAGA, op.cit. p. 879
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sabilidad respecto de la efermedad o muerte causada directamente
por el mismo trabajador, cuando la persona ajustada se hubiera

negado a un reconocimiento médico al efectuarse el enrolamiento.

Se contempla ademds, la asistencia médica por cuenta del arma-
dor, y deberd comprender el tratamiento médico y el suministro
de medicamentos y otros medios terapéuticos de buena calidad

y cantidad suficiente, incluyendo el alojamiento y los alimentos.

La asistencia médica depende de 1la curacién del enfermo
o herido, hasta que se compruebe el cardcter permanente de la
enfermedad o de la incapacidad. La legislacién nacional puede
limitar la responsabilidad del armador al pago de los gastos
del tratamiento médico o del mantenimiento, durante un periodo
que no podrd ser menor de dieciséis semanas a partir del ‘dia

del accidente o del comienzo de la enfermedad.

4.7 Repatriacién.

En el capitule de los derechos especiales que tienen los
tripulantes, la repatriacién forma parte de ellos, y es el poder
regresar a su patria, lo encontramos reglamentado en la Ley
Federa! del Trabajo en el articulo 204 fraccién IX, el ordena-

wiento juridico en comentario, sefala la obligacién especial
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salvo en lecs casos de separaciébn que sea por causas que no sean

imputables al armador.

En las antiguas ordenanzas, se prohibia abandorar o despedir
en el transcurso del viaje a un tripulante, sin el permiso de
la autoridad maritima o consular, medida de proteccidén hacia
el marino. En la actualidad, con la navegacién de vapor, surge
la necesidad y utilidad de ese personal, y ha dejado de tener
tanta importancia las cuestiones politicas, pasando en primer
término las razones humanitarias al surgir el derecho de ser

repatriado,

En la figura de la repatriacién, existen normas generales
y especializadas que rigen la marina mercante, una de ellas
no protegen precisamente a los tripulantes, sino los intereses
piiblicos, por lo cual las maniobras que se hacen en el equipaje,
todavia se encuentran sometidos & la obligacién de 1la conscripcién
ya que no pueden ser desembarcados en un pais extranjero, afn
cuando ya hubieran concluido el ajuste con el consentimiento

de las partes,

Resulta interesante el tema de la repantriacién, derecho

que tienen los hombres del mar, y va a consistir en el transporte

que debe proporcionarsele al enrolado para que regrese al puerto

donde fué ajustado, los gastos que se originen corren por cueanta
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del armador, cuando el ajuste se hace por tiempo indeterminado;
y el tripulante haya pedido una licencia después de dos afos

que tenga de servicio,

La repatriacién se crea con la finalidad de proteger al
personal mercante, que por cualquier motivo sea desembarcado
en un puerto distinto del de su ajuste, tiene que regresar al
puerto donde se celebro el ajuste. De parte del armador surge
la obligacién legal de repatriar al tripulante, es un derecho
irrenunciable y le corresponde al armador, esta obligacién forma

parte de la proteccidn juridica que tiene el enrolado.

A sido instituide por otro lado, por la proteccidn de los
trabajadores maritimos asalariados que se encuentran en estado
de indefensién si quedaran a la deriva en un puerto extranjero,
por otro lado; se encuentra el interes del Estado, que lo hace
con el fin de que los maritimos inscritos no se dispersen facil-
mente en el exterior. Este segundo fin dependerd de cada legisla-
cién juridica, no se preccupa tanto por sasegurar el regreso
efectivo a la patria del tripulante, como el de que se paguen
los gastos correspondientes y se aplican las mismas disposiciones
en el desembarco en un puerto nacional que seca distinto al de

ajuste.

En conclusidn, la repatriacibén significe el regreso al puerto
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de “ajuste y: entre otros se seiala la obligacibén especial del
patrén, de repatriar al tripulante al lugar donde convinieron,
en efecto, segin lo dispuesto por el articule 204 fraccién IX,
de la Ley Federal del Trabajo, el derecho de la repatriacién
consiste en el regreso al lugar donde convinieron;ya sea que se
haga de uno a otro lugar del pais, o de uno a otro puerto extran-
jero, ya que solo se refiere al lugar donde convinieron, no
obstante, que las personas que se repatriidn podrdn ser enviadas
al lugar de su domicilio u otro de su eleccién, cuando la eroga-
cién necesaria fuera menor o igual a la que se requiere para

retornarlo al puerto de ajuste.

Es importante mencionar los supuestos que se contemplan
en la repatriacién, esto es, si el buque se encuentra en el
extranjero, y no se ha empezado, ni ordenado el viaje de retorno
al pais, tiene derecho a los gastos de regreso en el caso que
el capitdn no le facilite otro embarque. Se observa que es obli-
gacién del armador proporcicnarle al enrolado el traasporte
de regreso a su patria o puerto donde fue ajustado. Si el viaje
se interrupe por parte del propietario, del capitian o fletador,
después de haberse emprendido, tiene 1la obligacién de propor-
cionarle otro embarque, en el supuesto que el buque no pueda
retornsr.

Dentro de la repatriacibén se dan diversos supuestos cuando

se efectuan a costa del armador y se da en los siguientes casos:



1.~ Cuando ¢l enrolado se¢ desembarque en el exterior por
la conclusifn del ajuste, si el caepitdn no le proporciona otre
enbarque y no concurren los extremos necesarios para la pro-
rroga obligatoria del contrato, esto es, que subsista la materia

del trabajo.

2.- 8i el viaje se suspende después de la partida del bugque,
los que sean enrolados por viaje o por mes, tendrdn el derecho
a los gastos de regreso, en este supuesto (nicamente hasta el
punto r.je partida del buque, en el casoc que no se consiga un

embarque en otro buque dirigido al mismo lugar.

3.- Cuando se desembarque a) enrolado por enfermedad o
lesién, los pgastos corresponderdn al buque, cuando la lesién
se produzca en cumplimiento de un servicio ordenado en interés
del mismo o de la carga; esto es si el marino se enferma durante
el viaje, cuando debe no obstante ser desembarcado, el capitén
debe depbsitar en 1la Oficina Consular lo necesario, incluso

los gastos de repatriacién.

4,- 8i el buque se vende durante el transcurso del ajuste,
tendrdn derecho a ser repatriados a expensas del buque. S5i 1la
venta en el exterior implica el retiro de la bandera o el buque
fuera secuestrado en un puerto extranjero, intervendrd la autori-

dad consular para tutelar los intereses de los tripulantes y
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procurar su repatriacién. Esto se produce de oficio, cuando
no sea posible ponerlo a cargo del! armador o de los demis inte-

resados.

5.~ Cuando el enrolado sea despedido por el capitén con
justa causa o sin ella., El capitdn deberd procurarle los medios
para el regreso al pals o procurarie el embarque en otro buque

que se dirija a dicho lugar,

6.- En el caso que el desembarco sea consecuencia de nau-
fragio u otro caso de fuerza mayor. Entonces los gastos de reps-
triacién se pagaradn sobre el producto de los despojos, si los
hubiera del buque y sus aparejos, y sobre el flete de las merca-
derias.

7.- En el supuesto de que el enrolado fuese maltratado o
a quien el capitidn no hubiese suministrado el alimiento corres-
pondiente, puede pedir la rescisidén del contrato, y si el buque
se encuentra en buen puerto tiene derecho también a ser repa-

triado por cuenta del buque.

En los casos mencionados, el reembolso de los gastos de
vepatriacién puede ser sustituido por otro embarque, aprovechando
que la nave se dirige al puerto donde fué ajustado el marino,

o el lugar donde convinieron.
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El derecho de repatriacién, presupone la rescisién del con-
trato de ajuste, este principio tiene importancia, si el contra-
to se rescindié por naufragio, la indenwizacidn pertinente por
desocupacibn correria desde el acontecimiento, independientemente

de lo debido al tripulante por el derecho de repatriacién,

El concepto juridico de la repatriacién, que algunos autores
opinan, es el derecho que tiene todo tripulante de ser conducido
al puerto de embarque o de ajuste, cuando por cualquier motivo

fuere desembarcado en un puerto distinto al de ajuste.

El significado gramatical, no se ajusta a los conceptos
juridicos de repatriar, en virtud que significa regresar a su
patria, y esto no ocurrirfa si el marino se ajusta en un puerto
distinto a su lugar de origen., En forma general se utiliza por
los paises el término repatriacibén, derecho que tiene como fina-
lidad proteger a sus nacionales en el trabajo a bordo de sus
buques mercantes, se considera generalmente el puerto de embarque

el de matricula del buque.
En los casos mencionados, los gastos de repatriacién la
obligacién de pagarlos es por parte del armador, pero en cambio,

se hard a expensas del enrolade en los siguientes supuestos:

1.- S8i el desembarco ocurre por despido, por alguna de las
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causas especiales de rescisién o por voluntad del enrolado,

el armador tendrd dcrecho al rembolso de los gastos.

2.- Cuando se desembarque el ajustado por lesién o enfermedad
contraida por su culpa, El capitén procede a anticipar los gastos

que luego deberan rembolsarse al armador.

En general se puede decir que la tripulacién tiene el derecho
a ser repatriado por cuenta del buque, siempre que el contrato
de ajuste se rescinde en un puerto distinto al de embarque y
esto sea por causa inherente al armador o capitén. Este derecho
existe ya que el marino no puede ser dejado en contra de su

voluntad en un puerto distinte de agquel en el que se ajusté.

Las causas del desembarco, solamente se tendrdn en cuenta
para la computacién de los gastos que Se requieran en la repa-
triacién y determinar a cargo de Qquien corre la obligacién;
originalmente es por cuenta del armador, cuando se den los su-

puestos que se han mencionado con anterioridad.

Esta figura tiene dos fundamentos, uno de carécter politico-
estatal, y otro de indole humanista. El primero, predominé en
forma abunluta durante siglos atrds. El segundo, es el que predo-
mina en los momentos actuales., En la Edad Media, desde el Con-
sulado del Mar, se preocupaba el Estado porque los tripulantes

no fueran zbandonados en tierras ertraifas.
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Posteriormente, cuando se emperzaron a constituir los Estados
Modernos, sus flotas de guerra necesitaban del personal de la
marina mercante, altamente especializada en las complicadas
maniobras de un buque de vela, y por eso evitaba perderlo o
disminuirlo con el abandono de sus integrantes en los puertos
extranjeros, ademi4s de arriesgarse a correr el riesgo de ser

utilizados por los paises rivales.

El .Estado tiene 1lu obligacién de repatriar a los marinos
que sean dejados ¢n el extranjero, pero al mismo tiempo es obli-
gacidén de los armadores hacia el Estado, ya que todo tripulaate
que este inscrito, estando por tal motivo a disﬁdsicién del
Estado, al ser contratado por el armador es recibido por este

y por consiguiente es responsable del marino.

Las disposiciones internacionales, las encontramos en la
Convencién de Ginebra de celebrada en 1926,61telstiva a la repa-
triacién de 1la gente de mar, que establece que todo marino
desembarcade al término o durante el transcurso del contrato
tiene derecho a ser llevado a su pais, o a su puerto de ajuste,

o si no al puerto de partida del buque, esto dependerd de 1lo

(61) JOSE LUIS AZCARRAGA, ob.cit. p. 765



147

que establezca la legislacidén nacional, que debe prever lo nece-
sario y establecer a quien corresponden los gastos de repatria-

cidn,

Se considera repatriacidén, cuando la gente de mar a sido
régresada debidamente a su pafs en el puerto donde fue contratada
o én el puerto vecino o en el de zarpa del buque, los gastos
de repatriacién no pueden ser puestos a cargo del marinero que
fuese desembarcado a rafiz de un accidente sufrido durante el
servicio, en naufragio, enfermedad o despido por causa que no
le fuere imputable. Los gastos deben comprender el transporte,
alojamiento y alimentacién durante el viaje, y la alimentacién
hasta el momento de la partida.

La autoridad piblica del pais, en los buques que esten matri-
culados deberdn vigilar la repatriacibén de todos los marinos
sin distincién de nacionalidad, y hacer los anticlipos de los
Rastos de repatriacién cusndo sea necesario. La coavencién de
Ginebra, contiene disposiciones que favorecen a los honmbres
del mar, da todos los elementos generales, fijando algunos prin-

cipios que la legislacidédn nacional debe seguir.



CAPITULO 5

OBLIGACIONES ESPECIALES DE LOS TRIPULANTES

5.1 Obligaciones de dar.
5.1.1 Prestacién del servicio a bordo.

En el tema de referencie trataremos las obligaciones espe-
ciales que tienen los tripulantes, las cuales se encuentran
contenidas en el contrato de ajuste. En la Ley Federal del
Trabajo en su articulo 195 fraccién X se establece que por
escrito se sefialard los derechos y obligaciones del trabajador,
y entre otras obligaciones estd la prestacién del trabajo a

bordo.

Es decir, el articulo citado con anterioridad en su fraccibn
111, se' establece que se har4 menciédn del buque o buques a bordo
de los cuales se prestardn les servicios. Asimismo se estable-

cerd con toda claridad el servicio que debe prestarse,.
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Al respecto, el autor Atjilio Malvagni en su obra cita
a Ripet quién dice: "Las obligaciones que pesan sobre los hombres
de 1la tripulacién pueden resumirse en la férmula siguiente:
deben trsbajar, seglin su especialidad, obedeciendo las érdenes

62
del capitdn y de los oficiales”,

En consecuencia, esta férmula tedrica se ha aplicado en
forma general en diversos paises, y en nuestra legislacién se
encuentra contenida en la Ley Federal del Trabajo en su articulo
195, ya que el marino debe cumplir su servicio a bordo del buque
en las condiciones determinadas en el contrato de ajuste, leyes

y reglamentos en vigoer.

Dentro de la practica de la marina mercante, el tripulante
se embarca compareciendo ante la Capitania del Puerto o ante
el Cénsul mexicano si se encuentra en el extranjero, donde se

hace la correspondiente anotacibdn en su libreta de embarco.

La prestacién del servicio a bordo debe de efectuarse
con la diligencia que se exige por la especial naturaleza del

trabajo, dentro del horario que se fija en el contrato de ajuste,

(62) RIPET, citado por Atilio Malvagni, Derecho laboral de la Navegacién,
op.cit. p, 108



en este trabajo especializado dada la naturaleza el capitén
tiene derechc de indicar la prestacién del servicio de 1la
tripulacidén m4s alld de los limites del horario fijado en- los

casos que surgan contingencias con motivo de la navegacidn.

En la navegacién se requiere de diferentes servicios durante
la travesia y ls estancia en los puertos, y la tripulacién esth
obligada a prestar los servicios de limpieza y conservacién
de 1la nave, esto incluye el mantener los locales dispuestos
para el alojamiento; con la mayor limpieza sin que con ello
se pretenda el pago de compensacidn como trabajo extraordinario.

El personal de 1a marina mercante, se divide en categorias,
y en los grandes buques de carga y pasajeros, la tripulacién
se clasifica en cubierta, méquinas y servicios auxiliares, por
lo que no puede existir confusién en el desarrollo de la presta-
cién del servicio a bordo; la tripulacién conoce y deben conocer
sus propias atribuciones en lo cual esté la mayor garantia de

un normal servicio.

Durante la prestacién del servicio a bordo, se establecen
horarios y turnos relativos, ya qué generalmente estAn regulados
por acuerdos sindicales. En este trabajo especializado el traba-
jador se encuentrs a bordo del buque y a la disposicibdn del

capitadn, las jornadas de trabajo deben ser. las legales, es decir
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de ocho horas la diurna y siete la nocturna. En el derecho de
la navegacibén es costumbre realizar turnos de cuatro horas,
esto es, la jornada de trabajo se ajusta a la naturaleza de
la labor que se realiza, ya que este se cncuentra bajo condi-

ciones especiales de tiempo y clima.

El convenio celebrado en 1936, convocade en Ginebra, rela-
tivo a las horas de trabajo a bordo y a la dotacién63 , estable~
ce diferentes reglas para los buques dedicades a la navegacién
maritima, en su articulo 20 inciso d) dice: "Para los efectos
de la aplicacidn del presente convenio se interpreta "hora de
trabajo", significa el tiempo durante el cual 1la tripulacién
estd obligada, por orden superior, a efectuar un trabajo para
el buque o para el armador, o estar a la disposicibén de un
superior, fuera del lugar que sirva de habitacibén a la tripu-

lacién."”
Las horas de trabajo en la mar sé distribuyen de acuerdes

a la capacidad del buque, en bugues de mis de 2000 toneladas

y en los dias de arribada y zarpa no deberdn exceder de ocho

{63) JOSE LUIS DE AZCARRAGA, op.cit. pag. 831
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horas por dia ni de cincuenta y seis por semana, para el personal

de puente cuyo servicio esté organizado en turnos de guardia.

En los de 2700 toneladas y en los dias de arribads y zarpa,
no deberdn exceder de ocho por dia ni de cincuents y seis por
semana para el personal de puente empleados en trabajos diurnos,

.en los dias de arribada y zarpa de buque no se podrén prolongar

las horas de trabajo mas allid de los limites permitidos.

Las disposiciones del <convenio se deberidn aplicar al
personal de puente, mAquinas y de calderas y a los oficiales
de puente y de mhAquinas, incluidos los aprendices y los alumnos
nduticos y de méquinas, cuando los pguardias estén suspendidos

en los puertos.

De acuerdo a lo establecido por el articulo Bo del convenio
relativo a las horas de trabajo no deberdn exceder de ocho por
dia ni de cuarenta y ocho por semana, se contempla el descanso
semanal, no podri exigirse trabajo alguno en los dias de descanso
semanal, excepto a titulo de horas extraordinarias o para ase-
gurar la ejecucién de trabajos cotidisnos o sanitarios, debiendo
de estar comprendido dentro del 1imite semanal de cuarenta y

ocho horas cualquier trabajo realizado a estos efectos.

En estas disposiciones podrén exceptuarse al personal nece-
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sario para la seguridad del buque y de las personas embarcadas
o para ls conservacidn de la carga, de conformidad con la legis-

lacidén nacional o al contrato colectivo.

Ahora bien, el servicio de guardia quedard nomalmente sus-
pendido cuande el buque deba permanecer en un puerto mis de
veinticuatre haoras, se cﬁenta desde su arribsda, a excepcién
de los casos en que el capité&n del buque considere que dicha
suspensidn pudiera implicar riesgo para 1la seguridad de la

embarcacién.

La prestacién del servicio a bordo es considerado en forma
distinta, segln se trate de servicios en los puertes y en la
navegacibén, En los puertos cuando no funciona el turno de navega-
cién, el horario es de ocho horas diarias para toda 1a tripu-
lacidn; estas horas incluye sl personal de cocina y de céamara,

cusndo no funcione el turno de navegacibn.

El servicio de guardias en los puertas en los dias festivos,
tanto nocturno como diurno y el servicio de guardia nocturno
en los dias laborales, se prictica a criterio del comandante,
sin nque sea mas de una mitad del personal de cubierta y no més

de un tercio del perscnal de méquinas.

Para el Estado mayor, el servicio de nayegacién seca de
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de cubierta como d« méquinas, es de ocho horas sobre las vein-
ticuatro. E) turno es de cuatro horas de trabajo con 8 francos,
esto no incluye las naves que tengan estados mayores inferiores
a tres personas de cubierta o de méquinas, o que presten servi-

cios de corta navegacidn,

La guardis de navegacién para el personal de cubierta se
divide en dos turnos, de cuatro en cuatro horas; para el personal
de méquinas en tres turnos , con ocho horas de trabajo y 16
francos; para el personal de cdmara la prestacidn del servicico
es regulada de acuerdo a las exigencias del servicio, pero no

debe superar las ocho horas.

En relacién al descanso festivo se deja a la eleccibn del
empresario o confiado a los acuerdos sindicales, dado que el
trabajo a bordo no es como en el de una fabrica o de una ofi-
cina. En el trabajo a bordo debe de existir una continuidad
nuestra legislacibébn prevee esta circustancia en el articulo
198, que estsblece que cuando el buque se encuentre en el mar
y la naturaleza del trabajo no permita el descanso semsnal se
aplicard lo dispuesto por el articulo 75 de la Ley Federal del

Trabajo.

Este precepto legal establece que los trabajadores y los

patrones determinan el nimero de trabajadores que d¢eben prestar
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sus servicjos en los dias de descanso abligatorio, los traba-
‘jadores que estén ohligados & la prestacidén de servicios tendran
el derecho a qgue se les psgue independientemente de su salario
por el dia correspondiente, un salario doble por el servicio

prestado.

Ahora bien, en el Reglamento para la Navegacién de Cabotaje
en su articuvlo 43 inciso c¢) se establece la obligacibn de la
tripulacién de presentarse a bordo en tiempo oportsno al
desempefio de sus obligaciones., Es decir se reglamenta la presta-

cién del servicio a bordo del bugque,

5.1.2 Equipaje del Tripulante.

En este punto trataremos la obligacidén especial que tiene
el tripulante de llevar el equipaje a bordo, esto es como una
medida para garantizar los intereses del armador, con el fin
de evitar que puedan sustraerse objetes que son propiedad del

bugue.

Es decir, esto es una obligacidn que tiene ¢l tripulante
de 1levar su equipaje a2 bordo, asimismo de nro poderlo sacar
del bugue sin que ses inspeccionado por el capitédn e contra-
maestre, esto es con la finalidad de garantizar los intereses

de ios cargadores, ya que ciertas mercaderias que son transpor-
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tudas pueden tentar al tripulante, el cual puede sustracrlas

y sacarlas del buque con facilidad en su equipaje.

La ley de Vias Generales de Comunicaciénm en su articulo
293 fraccién III contiene la facultad del capitén para aprehender
8 los que hubieren cometido algin delito a borde, en este caso
el robo de alguna mercancia o defio que se ocasione a las mismas
por la tripulacién, y puede dafiar cualquier determinacién que
exigan 1la seguridad o la conservacidn de 1la disciplina;
puediendo el capitdn hacer desembarcar bajo su responsabilidad

al tripulante que estime necesario.

Aun siendo propiedad del tripulante su equipaje, el desem-
barco del mismo sin previo permiso de la autoridad aduanera,
puede constituir uns infraccidén, toda vez que la ley aduanera
tiene como finalidad regular la entrada al territorio nacional
y la salida del mismo las mércancias y de los medios en que

se transportan o conducen,

La autoridad aduanera, puede verificar 1las maniobras de
carga, descarga, transbordo, almacenamiento y conduccién de
mercanci{as; asf como el embarque y el descmbarque de pasajeros
y la revisién de sus equipajes s su entrada o salids del terri-

torio nacional.
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Ahora bien, para efectuar la revisién del desembarco de
equipaje los capitanes, pilotos y conductores de los mecdios
de transporte de mercancias estdn obligados & recibir la visita
de inspeccibébn aduanera con motivo de su entrada o salida del
pais, aplicar las medidas que la autoridad aduanera senale para

prevenir y asegurar los vehiculos en cumplimiento de la ley.

Esta disposicién se encuentra contenida en la Ley Aduanera
en su articuleo 10, lo que origina que los capitanes, pilotos
y conductores de los medios de transporte deben de prever el
cumplimiento de estas normas, lo cual origina una obligacién
para ‘el tripulante de dirigirse al capitdn o contramaestre o
autoridades que los representan, para que revisen su equipaje

antes del desembarco del mismo.

5.2 Obligaciones de hacer.

5.2,1 Licencia del capitédn para salir del buque,

En el derecho de 1a navegacibén, se requiere ademds de un
trabajo técnico normas Juridicas diferentes a las que rigen
a los trabajadores que se encuentran en tierra, es decir se
rige por una disciplina mlds rigida, para obtener un buen fun-
cionamiento y explotacidén del buque; y no poner en peligro la

seguridad de navegacibén del mismo. Por Jo que se le exige al
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tripulante que no debe salir del buque sin licencia del capitén

o de quien los represente.

f.n efecto, en los términos de la ley de Vias Generales
de Comunicacidén en su articulo 291 fraccién TI1 se establece,
que los capitanes tienen a su mando la responsabilidad de 1la
Secretaria de Comuniceciones y demds autoridades administrativas
de 1la nacién y por tanto, estdn obligados a guardar y hacer
guardar el orden y 1la disciplina a .bordo de la embarcaciédn,
es decir el capitédn es el dnico responsable de la buena direccidn
de su barco y de) cumplimiento de las obligaciones de la tripu-
lacién y demds personal a sus brdenes, Esto origina que el
capitén deba tomar las prevensiones necesarias para mantener

la seguridad del buque en el puerto como durante la navegacibn,

En la legislacién mexicana, esta disposiciébn legal se en-
cuentra contenida en el Reglamento para la MNavegacién de Cabo-
taje, en su articulo 43 inciso h) que establece que 1la tri-
pulacién del buque deberd abstenerse de salir del buque en horas
de trabajo o estando dentro del tiempo fijado por el capitén

del barco para zarpar, sin permiso del mismo.

Es decir, que el tripulante en ningin momento debe salir
estando a bordo en horas de trabajo sin permiso del capitén,

en el derecho de la navegacibén esta prohibicidén comprende dos
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casos distintos; no salir del buque y no pasar la noche fuera
de 4) de manera que la simple licencia concedida por el capitdn
no autoriza al tripulante a pasar la noche fuera del buque
si no ha sido expresamente hecha. La organizacién de las guardias
a bordo, asi como los del trabajo y su distribucién serén efec-
tuados por las autoridades del buque con el fin de mantener
la seguridad del mismo, y determinaran la oportunidad y la du-

racién del personal.

Debido a la disciplina que se requiere, su incumplimiento
no solo es saliendo sin licencia del buque, sino también cuando
habiendo salido con autorizacién del capitdn, el tripulante
no regresa al buque el dia y hora establecidos, pues las con-

secuencias para la disciplina y el trabajo son las mismas.

Esto se debe a que en este trabajo especializado, el ni-
mero de tripulantes de cada buque es el estrictamente indispen-
sable para la prestacién de serviclos, lo que puede originar
la ausencia de algunos de sus componentes descontrol, causando
una desorganizacidén y recargando el trabajo a los restantes;
ya que por los conocimientos técnicos que se requieren, no es
fdcil sustituir a un miembro de la tripulacién y un retraso
en la zarpada del buque o el pago de horas extras a los tripu-
lantes recargados de trabajo causa perjuicio a lps intereses

N

del armader. En consecunencia, se exige el cumplimiento estricto
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de las’ obligaciones del tripulante.

5.2.2 Obediencia al capitdn y demis oficiales.

En péginas anteriores mencionamos que en el derecho de
la navegacibn, tiene caracteristicas especiales, y entre éstas
se contempla la disciplina a bordo de un buque mercante, en
cierta forma participa de la naturaleza de la discipline militar,

y la insubordinacién o indisciplina puede ocasionar un despido.

Es decir, la insubordinacidén del tripulante hacia el capitén
se encuentra regulada en la Ley Federal del Trabajo en su arti-
culo 205 que establece la obligacién especial del tripulante
de respetar y realizar las instrucciones y précticas destinadas
a prevenir los riesgos del mar, esto es, realizar todas las
actividades que se requieran dependiendo de las. necesidades
que exiga la expedicién, por lo que es inpresindible la obe-
diencia al capitén y oficiales; quienes actuaran en estos casos

como representantes de la autoridad.

Ahora bien, en el derecho de la navegacién el capitan
tiene facultades de cardcter phblico y privado. La subordinacién
del tripulante hacia el capitdn en determinsdas circunstancias
es de derecho piblicoe, es decir actud comoe representante de

las autoridades mexicanas y en el derecho privado tiéne atribu-
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ciones de representante o mandatario del srmador.

Ademds una caracteristica importante es la técnica,A lo
cual es determinante para las condiciones de seguridad del buque
al desempefar la funcién de director de la navegacidén. Estas
funciones técnicas van dirigidas a obtener el mejor rendimiento
econébmico del buque destinado al éxito comercial de la expedi-

cibén para garantizar la seguridad absoluta al puerto de¢ destino.

Estas cualidades técnicas, se complementan con las de diri-
gir la tripulacién del buque, las cuales estin intimamente vin-
culadas a su investidura de delegado de la autoridad Phblica;
por un lado el capitédn es el jefe del buque, tripulacidén y pasa-
jeros le deben respeto y obediencia referente al servicio del

buque y seguridad de las personas y cargas que conduzca.

El respeto y la obediencia debe predominar entre el personal
del buque y constituye uno de los factores esenclales para el
buen éxito de la expedicidén, ya que en determinados momentos
de peligro en la navegacién provocados por el medio ambiente

la obediencia al capitdn seréd determinante para la navegacién.

Al respecto, el autor Atilio Malvagni, opina que existen
dos tipos de subordinacién juridica, una de derecho plblico

y otro de derecho privado. En relacién con la primera, el capitén
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actuli como delegwnio de la autoridad, va a participar en forma
accidental de las funciones pihblicas, por o que al actuar como
autoridad piblica toda norma dictada por el capitédn 8 bordo
va a implicar para la conservacién del orden el ejercicio de
una facultad propia de la autoridad pablica; por ello alin bajo
las circustancias méds normales de navegacién, debe aceptarse

esta subordinacidén juridica de derecho piblico,

En consecuencia, para que la falta de subordinacién juridica
sea una infraceién de derecho plblico, se debe establecer en
que casos el capitAn actiia como delegado de la autoridad piblica,
por'lo que toda norma dictada por el capitén implica el ejercicio
de una facultad propia de la autoridad, ya que son emitidas

para la conservecién del orden a bordo.

En el supuesto dé que estas o6rdenes no fueran cumplidas,
y esta subordinacién implique una simple alteracién sin que
haya repercusiones o en su caso provoque un peligro para la
seguridad del buque, pasajeros, gente de mar o carga, el capitén
tiene la facultad de imponer las wumedidas establecidas en la
ley o reglamentos; a las personas que perturben el orden del
buque o cometan faltas a la disciplina o rehusen u omitan prestar

el servicio que les correspondaun.

En el caso que exista slguna alteracidén del orden en el
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buque, y se origine la comisién de cualquier delito a bordo,
el capitdn del buque como delegado de la autoridad piblica tiene
la facultad de arrestar s los que se hicieren culpables de algin

delito,

Las facultades del capitén implican, una correlativa subor-
dinacién jurfdica del tripulante, que es de dereche plblico,
en algunos paises maritimos tienen una reglamentacién o cbdigo
disciplinario y penal de marina mercante como en Francia o

Bélgica.

La insubordinacién del tripulante se sanciona con el
despido, como un incumplimiento contractual de derecho privado,
la subordinacién jurfdica, que existe con respecto al capitén
en el derecho piblico, existe no solamente como una obligacidn
del tripulante; sino que esta existe para cualquier persona
embarcada a bordo del buque, ya sea pasajero o adn el propio
armador del propietario, que bajo este aspecto en ningln momento
podria prevalecerse de la superioridad que dentro del contrato

de ajuste del capitdn tiene para con este,

En el derecho maritimo, esta subordinacién juridica _de
derechc plblico no ec absoluta para el subordinado, ya que en
ciertos casos desempefian un papel importante por sus conoci-

mientos profesionales, y Jas obligaciones que en tal cardcter
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le imponen los reglamentos que podrian eximir al subordinado
de la obediencia debida, es decir si el mAquinista estd qbligado
dentro de su funcién & tomar las precausiones necesarias para
evitar algun accidente; que pueda originar la pérdida de 1la
vida de los pasajeros, tripulaciém y conservacibén de las mé-
quinas, calderas y sus accesorios, en este supuesto podria resis-
tir.licitamente una orden del capitén, aGn cuando esta sea impar-

tida dentro de su condicién de delegado de 1a autoridad péblica.

En el supuesto que a su juicio y dentro de sus conocimientos
que &1 posee, y que el capitén carece, ya que esto podria lle-
varlo a faltar al deber que la disposicién reglamentaria le

impone.

En el derecho privado, la subordinacién del tripulante al
capitdn estd vinculada Gnicamente al contrato de ajuste, no
difiere en naturaleza de todos los principios y normas aplicables
a esta, ya que se tienen en cuenta las diferencias de ambiente
en que se desarrollan unos y otros; tomando en cuenta la indole
especial de cada trabajo puede, imponer soluciones distintas

para un mismo caso.

El tripulante, tiene el deber y lealtad hacia sus superio-
res, y este es el de respetarlos y de colaborar con ellos en

todo momento para el mayor éxito del negocic comercial del arma-
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dinacién juridica en el contrato de ajuste, La conducta privada
del tripulante en los puertos en que se amarra el buque, tiene
mucha importancia ya que puede causar perjuicio a los intere-

ses del armador y del buen nombre de la empresa.

Tiene wmayor importancia esta circustancia respecto del
capitdn, que representa al buque y al armador, esto abarca tam-
bién 'a los oficiales por la representacién que tienen con

respecto a la nave.

Es importante la obediencia al capitdn, ya que ademids com-
prende la subordinacién juridica de derecho privado, ya que
de esto depende la seguridad del buque, carga y vidas, elemento
fundamental de la disciplina interna del buque; desde 1luego
esta subordinacién del tripulante se desarrolla en los términos
del contrato de ajuste en cuanto a que esta obediencia al capitdn
es a todo lo relativo al servicio del buque, fuera de este

dmbito la autoridad del capitin cesa completamente.

Este principio es wuna proteccidén al tripulante, ya que
con st investidura accidental de funcionario péblico y si tiene
un temperamento autoritasrio, que origine una conducta de hacerse
obedecer de todo y por todo, el tripulante no tendria el derecho

de examinar todo o cualquier orden que reciba de sus superio~
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res; pera en el durecho de 1a navegacibén el abuso es siempre
una excepcidn, ya que en principio el trabajador maritimo debe
cumplir todo orden, y toda negativa podria producir consecuencias
graves en los mismos términos que en los casos relativos a la

subordinacién de derecho pfiblico.

Cuando en su caso la orden implique una clara y grave
violacién de deberes legales al subordinadoe, o su conducta ori-
gine un peligro para su propia vida o importe una insuperable
dificultad de ejecucién relativas a las maniobras del bugque,
esta subordinacién va a tcner sus limites en cuanto a los cono-
cimientos técnicos; ya que esta tendrd distinta intensidad de

acuerdo a las clases de tareas que se desempeiien.

5.2.3 Auxilio al buque en caso de ataque o desastre,

Los navegantes de siglos atrés, temian al peligro inminente
a que se enfrentaron y este fue el de los piratas, apesar que
tenfan escasos conotimientos de navegacidn y los malos tiempos
ambientales a que se enfrentaron, se perdian gran cantidad de

buques.

Sin embargo, el peligro mas temido fue el de los .piratas,

ya que todo buque debia en ocasiones enfrentarse a ellos y en
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otras tenian que huir, justificando de esta manera la necesidad
de hacer echazones destinadas a aligerarlo, y debian también

defenderse del ataque.

Por otra parte, en los casos de tempestades, varaduras
u otros riesgos maritimos, el buque debe contar con el esfuerzo
de la tripulacién con el fin de poder evitar consecuencias per-
judiciales, por tal razén el tripulante debe auxiliar al capitén,
en caso de ataque al buque o desastre que sobrevenga por las

condiciones ambientales o peligros a que esta expuesto el buque.

Es decir, en el supuesto que existiera un ataque externo
al buque por parte de piratas o enemigos, los tripulantes debe-
rén auxiliar al capitdn en la defensa del bugue, asi también
en el caso de amutinamiento de parte de la tripulacién o de

los pasajeros,

Asi las cosas, también debe prestar su esfuerzo en 1los
cagos de tempestad, incendio, c¢olisién, varadura, etc., esta
regla obliga al tripulante a auxiliar al capitén en cualquier
desastre que ocurra; sea cual fuere su naturaleza, esta obliga-
cién subsiste mientras el buque conserve sus condiciones juri-
dicas, no asi cuando solo se trate de salvar restos, esta oblipa-
cidén abarca el supuesto en que el peligro awmenazare unicamente

la carga.
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CEl autor Atilio Malvagni comenta al respecto, que si el
tripulante infringe la obligacién de auxiliar al capithn, se
castiga con la pérdide de los sueldos vencidos, que se refieren
a los del viaje en que ccurriéd el desastre y no a los viajes
anteriores, Es decir, no es indispensable que se pierda la carga
en el desastre para que la tripulacién no tenga derecho a per-
cibir sus sueldos vencidos, ya que Unicamente bastard que el
trabajador maritimo no auxilie al capitdn sin que exista un

motivo justificado. (64)

En relacidén con los siniestros, tales como el incendio,
colisién y abandono por naufragio, existen disposiciones que
reglamentan los roles que son planillas que en el buque sefialan
el puesto que cada tripulante debe ocupar, en el caso de ocurrir
algin siniestro; estos roles contienen 1las maniobras que se
realizan cuando todos los tripulantes concurren a su respectivo

puesto.

En piginas anteriores mencionamos, que 1la tripulacibédn se

divide en tres grupos el personal de cubierta, mAquinas y perso-

(64) ATILIO MALVAGNI, Derecho laboral de 1a Navegacién, ob.cit. p:ll17
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nal auxiliar, se les designan estas categorias para designarles
é indicarles los rcles relativos a su puesto dependiendo de

la actividad de que se trate.

En nuestra legislacién, esta norma la encontramos contenida
en el Reglamento para la Navegacién de Cabotuje en su articulo
43 inciso e) que establece que la tripulacidén deberd auxiliar
al capitdn en el caso de que el buque sea atacado ¢ en el su-
puesto que sobrevenga algin accidente que ponga en peligro al
buque o su «carga y cualquiera que sea la naturaleza del

accidente.

Es decir, se reglamenta la obligacién de suxiliar al capitén
en caso de ataque o desastre, en los supuestos antes mencionados
con el fin de evitar consecuencias mayores cuando suceden este

tipo de supuestos.

5.2.4 Declaraciones destinadas a ratificar actos y protestas.

Dentro de las obligaciones del tripulante se encuentra
la de declarar la verdad de los hechos, cuando durante el viaje
ocurren acontecimientos extraordinarios gque signifiquen averias

para el buque o la carga.
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‘E] capitdn lleva un diario de navegacidn en el cual debe
hacer el asiento correspondiente de todos los hechos ocurridos
durante la navegacién. Cuando suceda un siniestro que signifiquen
averias para el buque y la carga, el capitdn estd obligado a
formular ante la autoridad maritima correspondiente, si se tra-
ta de un puerto extranjero ante el cénsul la respectiva protesta

de mar asentada en el libro de la navegacidn.

Es decir, todas las protestas firmadas a bordo, deben ser
ratificadas con juramento del capitdn dentro de las 24 horas
Gtiles ante la autoridad competente del primer puerto que llege,
con el fin de comprobar la echazbén, averias y en otras pérdidas
cualquiera que sedn; si no es el primer ‘puerto de arribada esta

ratificacidén carece de valor.

La autoridad marfitima, deberd en el acto interrogar al
capitdn, oficiales, hombres de la tripulacién y pasajeros leos
cuales deben contestar sobre la verdad de los hechos sucedidos
teniendo presente el diario de la navegacidn en el casc que

se hubiese salvado.

Desde 1luego, quedando reservado a las p'ar:es interesadas
la prueba en contrario. Después de recibir la protesta del ca-

pitédn, la autoridad estd obligada a llamar a declarar a oficia-
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les y tripulantes Jos cuales no pueden negarse a hacerlo, ya
que aparte de ello esto podria implicar una desobediencia, puesto
que estdén obligados a prestar las declaraciones que sedn necesa-
rias para ratificar las actas y protestas firmadas a bordo.

En consecuencia, esta norma se explica ya que el tripulante
esté obligado a defender los intereses del armador, esto es
no solamente debe hacerlo, poniendo todo su esfuerzo al servicio
del buque dentro de lo dispuesto por las leyes y reglamentos,
durante la estancia en una normal expedicién; sino que debe

hacerlo en los supuestos de los casos extraordinarios.

Defendiéndolo contra los ataques o desastres y prestando
las declaraciones necesarias con el fin de establecer la verdad
de los hechos cuando por esta situacidn surgen derechos del
armador, contra los cargadores y otras personas interesadas
en la expedicidén o ajenas a ellos; en el supuesto que los arma-

dores de un buque provoquen la coalisién.
5.3 Obligaciones de no hacer.
5.3.1 Obligacién de asumir y de no abandonar el servicio.

l.as obligaciones del tripulante, se inician desde el dia

de su inscripcidén en el rol de la tripulacibén. Dentro de 1las
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obligaciones legales que tienen se encuentran contenidas en
el contrate de ajuste, y estd la de asumir al servicio en el
momento establecido en el contrato y la de no abandonar el ser-

vicio asumido,

Es decir, sin una especial autorizacién de los encargadeos
de la nave o del servicio, Dada la actividad maritima y 1los
conocimientos técnicos que posee todo tripulante, deben estar
a bordo del buque cuando menos dos horas antes de la hora sefia-
lada para la salida. La Ley Federal del Trabajo contempla en
su articulo 208 fraccidn I, la causa especial de rescisidén de
la relacién de trabajo, por la falta de asistencla a la hora
convenida para la salida o en su caso se desembarque después

que se haya presentado.

Al respecto, el Reglamento para la Navegacibén de Cabotaje
en su articulo 43 incisos c)y h), regulan la presentacién a
bordo de Ja tripulacién en tiempo oportuno para el desempeﬁ.o
de sus obligaciones, y el segundo inciso la abtencién de salir
del buque en horas de trabajo o estando dentro del tiempo fijado

por el capitdn para zarpar, salga sin permiso del mismo.

Ahora bien, de acverdo al articulo 208 fraccién I del orde-
namiento legal citado, son causas de rescisién el abandono del

servicio, ys que presupone un perjuicio por incumplimiento al
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armador; toda vez que por los conocimientos técnicos que se
requieren, no es fécil sustituir de momento al tripulante, oca-
sionando un retraso que puede producir pérdidas considerables

al armador.en el caso de entrega de mercancias.

Este abandono, no consiste en dejar el puesto durante los
gsetvicios respectivos antes de llegar a su puerto de destino,
sino también es aplicable al caso en que el tripulante afin, sin
abandonar materialmente su puesto no cumpliera su obligacién;
produciendo con este acto peligro alguno para el buque, ys que
al no cumplir con su obligacibn produce el mismo efecto que
si lo hubiese abandonado, aln cuando no se produzca peligro

alguno.

Consecuentemente, nuestra legislacién regula en 1la Ley
Federal del Trabajo en su articulo 208 fraccidén VII, la rescisién
de las relaciones de trabajo por la omisidén intencional o negli-
gencia que pueda poner en peligro su seguridad y la de los demés

tripulantes, pasajeros o terceras personas.
5.3.2 Introduccidén 8 bordo de bebidas alcohélicas.
Dentro de estas obligaciones especiales, se encuentra la

obligacién de no introducir bebidas, drogas y enervantes, en

estas dos {ltimas tendrédm sus excepciones con prescripcién



174

médica, para lo cual el tripulante deberd poner en conocimiento

al patrén y presentarle la prescripcién suscrita por el médico,

Es decir, el consumo de bebidas alcohb6licas a bordo, tienen
disposiciones especiales por sus consecuencias, ya que por un
lado la propensidén tradicional del hombre del mer de encontrar
el olvido o reparacién de las penas propias de su oficlo; ¥y
la necesidad que puede significar el consumo de bebidas o para
rehabilitar su organismo debilitado, debido a 1a accibdn que
requiere por los trabajos duros de su profesién, lo que origina

que se reglamente el consumo con el objeto de impedir el abuso.

En los términos del articulo 206 de la Ley Federal del
Trabajo, se prohibe proporcionar sin autorizecidn del capitén
bebidas embrisgantes a la tripulacién, asimismo que las intro-
duzcan a los bugues las vmiamas, ya que esta conducta se califica
como faltas disciplinaria; por tal razén el capitédn es la auto-
ridad indicada para fijar la cantidad de bebidas slcohé]icas..
que pueden existir a bordo, por lo cual se atendréd e las ins-

trucciones del armador o reglamentos de la empresa.

Ahora bien, el articulo 208 .fraccién 11 del mismo ordena-
miento legal citado, es causa especial de rescisiébn de la rela-
cién de trabajo, encontrarse el tripulante en estado de

embriaguez durante las horas de servicio mientras el buque esté
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en puerto, cuando salga el bugue o durante la navegacién.
5.4 Terminacién de las obligaciones de los tripulantes.

Mencionamos en forma general, las obligaciones especiales
de los tripulantes que van a estar contenidas en el contrato
de ajuste, las cuales terminan con 1la finalizacién del viaje
o cuando se termine la descarga del buque, estas obligaciones
pueden prologarse en circustancias especiales; es decir si el
buque debe entrar a desarme o el puerto donde se practica la
descarga es inseguro para el amarre del buque y deba por seguri-

dad buscarse otro, se prolongaran las obligaciones.

Durante el desarrollo del tema, hemos mencionado que debido
a las condiciones especiales en que se desarrolla el trabajo
maritimo, las obligécianea no pueden terminar con el cumplimiento
legal de su jornada; lo cual sucede en el trabajo comin que
se efectuid en tierra, aqui no ocurre lo mismo, ya que aflin cuando
esté el tripulante en horas de descanso, en todo mome&to esté
a disposicién del capitén, si se requiere de sus servicios pars
salvar al buque o si las condicliones de tiempo lo requieren;
en consecuencia el término de sus obligaciones es cuando termina

el viaje.



176

CONCLUSIONES

1, En la antigiedad el derecho maritimo, se formé con 1la
aparicién de Leyes que brotaron de las costumbres >y practicas
que observaron las obligaciones y derechos impuestos a los tri-
pulantes. El Estado fundé instituciones reguladas por el derecho
administrativo de la navegacién, ordend los requisitos para
la navegacién del buque, reglamentdé los principios del ajuste
del capitén, oficial y tripulante; el Estado quer{a disponer
en cualquier momento del marino, mediante levas forzadas por

su éxperiencia en las manicbras de los buques de vela,

2, El1 cédigo de Hammurabi y la Lex Rodhia, sefialan momentos
importantes en la é&poca, en el cédigo de Hammurabi encontramos
disposiciones importantes en la evolucién del marino, puesto
que regula el fletamento, abordaje y el trabajo del tripulante,
la Lex Rodhia, comprendié disposiciones en que fueron retribuidos
los tripulantes, se exigi6 una obediencia absoluta al patrén
se castigdé en una forma severa al marino si abandonaba la nave

durante su contratacién.

3. Con la Edad Media, se establece un desarrollo importante
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con el surgimiento del comercio, originé 1la creacién de los
estatutos locales, redactados y establecidos; por los Consulados
o Corporacibnes autonbmas de comerciantes organizados., Los Roles
de Olerén fué una compilacién se sentencias de la Curia maritima,

se observd principalmente constumbres del tréfico comercial,

4. Existen diversas def.iniciones de derecho de la navegaciédn,
en la obra del autor Atilio Malvagni, encontramos la siguiente
definicibébn: " Fl1 derecho de la navegacién es el conjunto de
normas que rigen tanto los hechos y cosas que tienen por ambiente
propioc las aguas navegables, como las relaciones que surgen
con motive de la navegacién", en esta definicién encontramos
personas, hechos y cosas que son los titulares de las relaciones
que surgen durante la navegacién, ya que los une una caracteristi
ca en comin, y es el ambiente especial en que se desarrolla

la travesia.

5. El tripulante has tenido una evolucién trascendente, con
la celebracién de las Convenciones Internacionales que fueron
las iniciadoras y propulsoras, de unificar los principios de
derecho maritimo relativo al trabajo; las cuales tienen comc;
fin evitar la explotacién del tripulante. En nuestra legislacidn
encontramos contenidos estos principios en la Ley Federal del

trabajo, €1 Reglamento para la Navegacién de Cabotaje, el Re-
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glamento de Inspeccidén Naval de Cubierta y el Reglamento de
Inspeccibén de miquinas, con lo cual se cumple con el fin de
las Convenclones Internacionales; que garantizan las condiciones

minimas de trabajo y asi{ evitar la explotacién.

6, Existen infinidad de definiclones en el Derecho Laboral
de la Navegacién, las cuales tienen un elemento principal y
es el trabajo, el escrico.r Atilio Malvegni, nos da la siguiente
definicidn: " Es el conjunto de normas que rigen el trabajo
que se presta a bordo de los buques que no sean de guerra o
no estén afectados a servicios piblicos de indole comercial."
La consideramos adecuada, ya que en la Ley Federal del Trabajo,
se van a8 regir exclusivamente las relaclones laborales que surgen
entre el trabajador y las empresas; ademds que esta regulacién
"no 8s6lo rige el trabajo que se presta a bordo, sino también
a los trabajos efectuados en 1las explotaciones maritimas

industriales.

7. Bl contrato de ajuste es la institucién juridica, que
va a regular las relaciones laborales entre el armador o el
capitdn y la gente de mar; en el cual se van a establecer las
condiciones de trabajo, donde el tripulante se compromete a
a prestar un trabajo especializado y subordinado a bordo, y.

el armador a proporcionarle un salario y los medios adecuados para
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realizarlo, sin embargo en el contrato de ajuste; se establecen
condiciones de trabajo diferentes al contrato comin, existe
una subordinacién de carédcter militar, en la disciplina y obe-
diencia, la cual es necesaria ya que de é&sta, dependen la vida

y seguridad de los tripulantes y pasajeros.

8. El contrato de ajuste, tiene caracteristicas especiales
que van hacer determinantes en el medio ambiente, en que se
desenvuelve la pretacién de servicios, esto origina la creacidn
de principios y disposiciones, semejantes al militar, es decir
la indisciplina o insubordinacién puede ocasionar despido,
esta disposicién se encuentra contenida en los articulos 205
y 208 fraccién 1V de la Ley Federal del Trabajo. Se desprende
que los capitanes y oficiales actuidn como representantes de
la autoridad, lo que coloca al tripulante cn una situacidn espe-
cial; ya que existe una subordinacién privada y otra pfbdlica,
puesto que el capitén es el representante del armador y de las
auturidades; En el articule 205, sefiala que estén obligados
a respetar y realizar las instrucciones y précticas destinades
a prevenir los riesgos del ma?ﬁ lo cual va a garantizar la segu-

ridad del bugque.

9. La funcibébn del capitén es importante en la seguridad

del buque durante la navegacidn, y tiene la facultad de contratar
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y seleccionar a la tripulacién, facultad contenida en el articulo
293 fraccién 1, de la Ley de Vias Generales de Comunicaciédn
ya que es el responsable del éxito de la expedicibén, esto origina
la libertad casi absoluta de elegir a las personas que deben
formar la tripulacibn; lo cual es correcto ya que si se contra-
tan tripulantes designados por el armader y no comprueban su
capacidad maritima, pueden causar dafios y perjuicios y puede
despedirlos en caso de incumplimiento. Vemos gque el capitén
tiene facultades amplias, esta disposicibén es justa ya que nadie
més qué &1, debe conocer la competencis y capacidad de los hom-

bres que formen su tripulacién.

10. Los hombres del mar, van a gozar de derechos especiales,
entre estos, es la navegabilidad del buque que va a garantizar
su vida durante la travesia, y el buen desempeiio de su trabajo;
en el articulo 204 de 1la Ley Federal del Trabajo, dedicado a
las obligaciones especiales de los patrones, no se contempla
expresamente ésta obligacidén, la cual seria importante incluir
puesto que la navegabilidad del buque, consiste en el buen fun-
cionamiento de les mecanismos; que el buque este bien estibado,
es decir que tenga estabilidad, Laz Ley de Navegacién y Comercio
Maritimo en su articulo 14B fracciones I,II y III contienen
el tipo de visitas que se deben practicar para verificar, las
condiciones técnicas, sin embargo, no se contiene expresamente

en el contrato de ajuste, como sucede en el derecho sajén, ya
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que al existir algunma condicidn de inpavegabilidad; puede fundar
sy derecho para set indemnizado, por tanto serfa importante
incluir en este precepto este derecho, lo tiene alin sin estar
contenido expresamente en el contrato, por medio de los certi-

ficados de seguridad que exigen las Autoridades Maritimas.

11, Otro de los derechos fundamentales que tienen los hombres
del mar, durante la travesia y su estancia en la embarcacién
es la alimentacién, contenida en el articulo 204 fraccién II
de la Ley Federal del Trabajo, obligacién que se va a vincular
de acuerdo con las condiciones del buque y su capacidad de tone-
laje en el arqueo; esta obligacién por parte del armador, esté
contenide en el contrato de ajuste, lo cual da proteccibén al
tripulante, el cual debe tener una alimentacidén sana, abundante
y nutritiva. Sin embargo, es necesario indicar en el Reglamento
de Inspeccién Naval de Cubierts, en su articulo 81 fraccién
1, inciso £, 11 y III inciso e), la regulacién que indique saobre
la provisién de viveres, estudio de métodos adecuados para la
seleccién de la alimentacibén y un servicio de f{onda satisfac-
torio; lo cual seria conveniente incluirlo, ain cuando en la pric
tica se cumplan con estos requisitos, esto daria mayor oportuni-
dad al tripulante de demandar al armador en el suypuesto que
no seo cumplen en forma satisfactoria esta obligacién; de acuerdo

al Convenio relativo a la alimentacién y al servicio de fonda
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a bordo de los buques, celebrada en 1946, en su articulo Zo.

12. Dentro de las disposiciones especiales, que se regulan
en el trabajo maritimec en el articulo 204 fraccidn IX de la
Ley Federal del Trabajo, sefiala 1la obligacién del patrén de
repatriar al tripulante; del precepto citado se desprende 1la
proteccién al tripulante, ya que 1o pueden ser desembarcados
en un pais extanjero; afin cuando ya hubieran concluido el ajuste
con el consentimiento de las partes, esta disposicién es impor-
tante para los hombres del mar, ya que va a proteger al perscnal
mercante es un derecho irrenunciable; y esta obligacién forma
parte de la proteccién juridica que tiene el enrolado, esta
disposicién tiene dos finalidades por un lado como norma de
proteccién al trabajador, para no dejarlo enestado de indefensibdn
en el extranjero; y por otra el interés del Estado con el fin
de que los maritimos inscritos no se dispersen fécilmente en
el extranjero, de esta forma se cumple con las disposiciones
internacionales contenidass en el Convenio relativo a la repa-

tracién de la gente de mar.

13. En el capitulo de 1las obligaciones especiales.de los
tripulantes, se encuentra la prestacién del servicio a bordo,
contenido en el contrato de ajuste, en el articulo 195 fraccién

III de 1la Ley Federal del Trabajo, importante regulacibén ys
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que se establecerd con toda claridad el servicio que debe pres-
tarse; esto es, debido a que deben prestar su servicio de acuerdo
a su especialidad, ya que el marino debe cumplir con su servicio
a bordo del! buque en las condiciones determinadas en el contrato
de ajuste, este trabajo especializado se puede prestar mis alld
de los limites del horario fijado, en los casos que surgan
contingencias con motivo de la navegacién, cubriéndose el salario
correspondiente por tiempo extra; durante la prestacién del
servicio a bordo va a tener variantes de turno cuando se trata

de servicios en los puertos y de navegacidn.

14, El tripulante se rige por una disciplina més rigida,
para obtener un buen funcionamiento y explotacién del bugque,
por lo que en el articulo 43 inciso h) del Reglamento para la
Navegacién de Cabotaje, contiene la obligacién de la tripulacién
que deberd abstenerse de salir del buque en horas de trabajo;
sin permiso del capitédn, esta prohibicién comprende dos cosas
distintas, no salir del buque y no pasar la noche fuera de &1,
esto se debe a que en el trabajo especializado, el nimero de
tripulantes de cada buque es el estrictamente indispensable
para la prestacién del servicio; lo que puede originar un des-
control en el trabajo, y ademds puede ocasionar un retraso en
la zarpada del buque o el pago de horas extras de los tripu-
lantes, por tanto se exige el cumplimiento estricto en esta

obligacién.
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15. El derecho de la navegacién, tiene caracterispicas espe-
ciales y entre estas se contempla la disciplina a bordo de un
buque mercante, es decir la obediencia al capitdn y demids ofi-
ciales, regulada en el articulo 205 de la Ley Federal del Traba-
jo, contlene la obligacién de respetar y realizar las ins-
trucciones y pricticas destinadas a prevenir riesgos del mar;
sefiala que los capitanes y oficiales obraran, en estos casos,
como representantes de la autoridad y no como representantes
de los Apatrones, de lo cual le da a estos una autoridad amplisa,
encontréndonos con la participacién de una disciplina militar,
ya que el capitén tiene facultades de carécter plblico y privado;
pero la Ley solo establece la insubordinacién como represen-
tantes de las autoridades, pero nc se incluyen los supuestos

como representante del armador.
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