CONDICIONES EN LAS CUALES LOS ESTADOS
CONCEDEN A LOS BUQUES EL DERECHO DE
ENARBOLAR EL PABELLON NACIONAL *

Creemos que habria sido mdis apropiado designar el tema con el
titulo de: “Condiciones para la adquisicion de la nacionalidad de un Iis-
tado determinade por parte de un bugue”. Iin efecto, “el derecho de
cnarbolar el pabellén nacional”, o sea el abanderamiento, no es mis que
una consccuencia del otorgamiento de la nacionalidad al buque. El pa-
bellén es, pues, el signo distintivo, aparente, de la nacionalidad y cons-
tituye una exteriorizacién de la misma. Por el hecho de enarbolar ¢l
pabellon se presume que el barco tiene la nacionalidad del Estado al
que pertenece dicho pabelldn. Sin embargo, el pabellon no es prue-
ba decisiva de la nacionalidad, puesto que ésta se comprueba unicamente
por los denominados “papeles de a bordo” o documentacion del bugue.
Iin general, el uso indebido y no autorizado del pabellén, se castiga se-
veramente, incluso con la confiscacién de la nave.

Iin vista de lo anterior, crecros que nos interesa primariamente el
analizar ios requisitos para el otorgamiento de la nacionalidad al buque,
va que una vez concedida, el derecho de enarbolar el pabellén es su logi-
ca ¢ inevitable consecuencia. Por otra parte, cuando el buque pierde la
nacionalidad, se extingue correlativamente el derecho de ostentar ¢l pabe-
16n. Bl retiro o dimisidn de la bandera no significa otra cosa que la des-
nacionalizacion de la nave.

Ta funcion que desempefia la bandera es de innegable utilidad. Per-
mite, desde luego, la identificacidon de la nave en alta mar y en los ffuer-

J

tos. Tisto trae como consecuencia la atribucidn de una serie de derechos

*  Comunicacién al V Congreso Internacional de Derecho Comparado, Bruse-
las 4 a 9 de agosto de 1958, [Seccidén 1v, C.—Dereclo Internacional Pi#blico, punto 1
del programa.]
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v obligaciones a la nave, segun la nacionalidad que ostente. Permite
también que le sea otorgada proteccidn en casos de guerra o en tiempo
de paz y ayuda a la represion de la pirateria, ya que se presume ¢ue una
nave es pirata cuando navega sin pabelidn y no puede demostrar una
determinada nacionalidad. Como bien lo expresa Bruno,! es una ver-
dadera necesidad de la vida del mar v una medida de policia el derecho
que tienen las naves de guerra sobre las mercantes para “verificar el
pabelléon”. LExiste también otra consecuencia importante, y es que el pa-
belidn determina Ia ley aplicable, pues como declara acertadamente Gonza-
lez Gowland, ? “la nacionalidad indica una forma particular de conexion
entre el buque, como complejo de bienes y de relaciones juridicas, y la
ley del Estado cuya bandera enarbola. Puede afirmarse que el buque
lleva consigo el signo claro e inequivoco de la ley de que depende su
régimen juridico: especie de estatuto personal creado para certeza de los
derechos de los terceros, toda vez que acompafia a aquél en sus peregrina-
ciones a través del mar’.

No habremos de discutir con detenimiento el problema de la nacio-
nalidad del buque, aunque amerita considerar sus principios fundamen-
tales.

Se ha debatido sobre la aplicabilidad del concepto ‘‘nacionalidad” a
los buques. Autores como Fiorentino, Scialoja, Brunetti y Ripert ad-
miten que los buques pueden tener una nacionalidad, e incluso Ripert
comete el error de afirmar: ‘“Toda embarcacidn tiene necesariamente una
nacionalidad . .. Es aqui donde Ja comparacién de la persona fisica y del
buque toma cierta apariencia de verdad ... La nacionalidad de una per-
sona es la relacion entre esta persona y la agrupacidn politica... Los
buques tienen una relacion con un Estado, por consiguiente, una naciona-
lidad”. ® Tara nosotros, no puede existir una *“‘relacion” entre ei Estade
¥ una cosa, y opinamos que mds bien se trata de una peculiar situacidn
juridica de proteccién, en virtud de la cual los buques, aun cuando no
sean de propiedad estatal, estan sometidos a las leves y, en general, a
la soberania del Estado cuyo pabelldn estin autorizados a enarbolar, lo

I Citado por Victor Romero pEL Pravo, Manual de Derecho Internacional
Privado, tomo 11, p. 611, (Buenos Aires, 1944).

2 Ibidem.

3 Conpendio de Derecho Maritimo, p. 47, (Buenos Aires, 1954). En cuanto
a los demds autores citados: Frorentivo, Diritte delle Nav:gasioni, p. 34, (Nipoles,
1954) ; BruNerTs, Derecho Maritimo Privado, tomo 1, p. 24, (DBarcelona, 1930), v
Scrareya, Sistemna del Derecho de la Navegacidn, p. 123, (Buenos Aires, 1950).
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que trae como consecuencia el disfrute de una serie de derechos vy el
cumplimiento de ciertas obligaciones, Creemos, con Niboyvet, * que el uso
del concepto de nacionalidad en relacion con los buques es poco téenico,
puesto que no puede existir un vinculo juridico-politico entre la nave v
el Iistado. Lstimamos que, no teniendo el huque personalidad juridica,
falta un elemento basico de esa relacion vinculatoria que es la nacionali-
dad. El coenepto del pabellon puede ser suficiente para denotar esa par-
ticular situacidon de dependencia, puesto que el pabelldn significa que
el buque estd matriculado en un pais, el cual le otorga el derecho de in-
vocar la proteccion del Estado y la intervencion diplomatica. Ahora bien,
Ia explicacion de este fendmeno radica en que el buque debe estar some-
tido a un estatute juridico determinado en virtud de constituir un com-
plejo de intereses, pero —como concluye el mencionado autor— no es
permisible configurar como nacionalidad esta situacion de proteccién por
parte de un Iistado determinado.

No obstante lo anterior, creemos que la discusién terminoldgica pue-
de pasar a un segundo término si se tiene plena conciencia de las limita-
ciones v modificaciones que el concepto nacionalidad sufre al aplicarse
al buque. Por usarse corrientemente este término, su principal ventaja
es la de cierta comodidad en la designacion.

E1 analisis comparativo de los principios sobre la nacionalidad de los
buques frente a la de los individuos revela a primera vista notorias di-
ferencias. Asi, por ejemplo, mientras que una persona fisica puede no
tener nacionalidad {apatrida), el bugue que carezca de ella sera conside-
rado como pirata o enemigo comin y podra ser apresado por cualquier
nave. De la misma manera, mientras que en los individuos es usual en-
contrar casos de doble nacionalidad, en relacion con los buques se con-
sideraria una situacion altamente irregular que presupondria la comisién
de un acto ilicito. En efecto, una nave sujeta a doble nacionalidad ten-
dria dos situaciones juridicas simultineas que le permitirian violar la ley
de uno de los paises o escudarse con la nacionalidad que més le favorecie-
ra, Otra particularidad consiste en que, de acuerdo con el Tratado de Ver-
salles de 1919, un Estado sin litorales maritimos (como Suiza, por ejem-
plo) puede otorgar nacicnalidad a los buques. Iis obvio también que tanto
en los criterios de nacionalidad como en sus efectos, la nacionalidad de
los buques v de los individuos difieren notablemente, como se verd mas
adelante en detalle.

4 Traité de Droit Iniernational Privé Francais, tomo 1, p. 89 (Paris, 1947).
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Pasando ahora al analisis del problema desde el punto de vista del
Derecho mexicano, cabe afirmar que, desde la independencia, México ha
utilizado 1a designacion de “buques nacionales y extranjeros” y aceptado
Ia nacionalidad de los buques.

Han existido en México diversas regulaciones sobre la materia. l.a
mas antigua de que tenemos noticia es el Decreto de 28 de enero de 1826,
complementado con los Decretos de 30 de noviembre de 1829 y 16 de
agosto de 1830 y que establecié que los buques de construcién extranjera
eran admitidos al beneficio de la nacionalidad mexicana.

Contempordneos a esos decretos fueron varios de los tratados de na-
vegacion y comercio celebrados por México con diversas potencias, Espe-
cial mencion merece el celebrado con la Gran Bretafia el 25 de octubre
de 1827. En ¢l se reconocia unicamente a los buques ingleses el derecho
de transportar a México los productos de la Gran Bretafia. En efecto, el
articulo & del mencionado tratado equipard el pahbellon britinico con el
mexicano para el pago de los derechos de importacion sobre los productos
ingleses que fueren transportados; pero dejaba abierta la posibilidad de
que México impusiera un recarge de derechos cuando los productos pro-
viniesen de un pals distinto, medida que puede considerarse de proteccion
a la Marina mexicana, pues reducia el pago de derechos a tode buque me-
xicano que realizara ese servicio. Sin embargo, los buques ingleses se apro-
vecharon para traer a puertos mexicanos productos de otros paises, lo que
motivo protestas del autor mexicano Sierra. ®

Otro documento de gran interés para el estudio de la evolucién his-
térica de la materia en Derecho mexicano es la earta que escribid el Vi-
ce-Almirante francés Charles Baudin al Ministro de Guerra y Marina de
Meéxico el 8 de enero de 1839. Su texto es el siguiente: “Excelencia: He
visto hoy, en el num. 1341 del Diario del gobiernc de México, una comu-
nicacién fechada el 28 de diciembre pasado y dirigida por el Ministro de
la Guerra y la Marina a los secretarios de la Camara de Diputados rela-
tiva a un proyecto de reglamentacion del trifico, que se propone presen-
tar el gobierno mexicano al Congreso. A este respecto, debo hacer del
conocimiento de su Excelencia que, en interés del comercio de todas las
naciones y a fin de evitar que surja un sistema de pirateria y bandidaje
bajo el pabellén mexicano, desde el pasado 15 de diciembre he dado las
siguientes instrucciones a los capitanes de los buques de guerra bajo mis
ordenes: ‘Sélo seran coniderados como mexicanos aquellas buques cons-

S Lecciones de Derecho Maritimo Infernacional, México, 1854,
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truidos en uno de los puertos de México, provistos de una patente de
nacionalidad regular, expedida directamente por el gobierno de ese pais
¥y cuyo capitdn y los 2/3 de la tripulacion como minimo sean mexicanos
por nacimiento.” Todo corsario, bajo pabellén mexicano, que no satisfaga
estas condiciones, serd considerado como pirale y, como tal, tratado con
toda la severidad de las leyes de la guerra.”®

Como podra observarse, en esa carta se recogian los criterios de de-
terminacion de la nacionalidad de los buques que consagrara por vez
primera el “Acta de Navegacion de Cromwell” desde 1651 al hablar de
las condiciones que debian lienar las naves para ser consideradas como
inglesas. Este rigor miximo, que posteriormente se fue atenuando en las
diversas legislaciones y hoy en dia ha desaparecido pricticamente, se en-
cuentra, sin embargo, presente en el “Acta de Navegacion” mexicana de
30 de enero de 1854, Conforme a ella, se consideran como buques mexi-
canos (art. 5), aparte de los que tenian tal calidad a la entrada en vigor
de esa ley, aquellos construidos en #l territorio de la Repiblica o apre-
sados al enemigo por sus buques de guerra o corsarios y declarados hue-
na presa por los tribunales competentes. Ademas, en lo concerniente a Ja
propiedad, se exigia que perteneciera el buque en su integridad a nacio-
nales v no a los extranjeros; en cuanto al capitan y oficiales, éstos debian
ser ciudadanos mexicanos y la tripulacidn debia estar integrada por lo
menos en dos terceras partes por nacionales. Se establece, también, que
la navegacion de cabotaje se concederd a los bugques nacionales con abso-
luta exclusién de los extranjeros.

Un tratadista de la época, Sierra, hace notar que aunque la bandera
es el distiutivo visible de la nacionalidad de un buque, era necesatio com-
probarla con la documentacién de la nave, que en México se denomina
P'atente de navegacion, expedida por el “Jefe Supremo de la Reptiblica”,
refrendada por el ministro del ramo y endosada por el capitin del puerto
a cuya matricula el buque pertenece, y que se complementa con la lista
de la tripulacion, el titulo de propiedad del buque y la carta de ciudada-
nia del capitin. Con no disimulado orgullo, comenta este autor que en
1851 un bergantin mexicano, construido en un astillero de Campeche y
bautizado con el nombre de “Deseo”, habia llegado hasta el Mar Medi-
terraneo y encontrado debida proteccidn en Trieste a pesar de que no
existia tratado alguno entre México y Austria, lo que indicaba que el
pabellén mexicano habia sido debidamente reconccido.

6 Publicada en el Apéndice al tomo 1 de Ia obra de OrroLAN, Régles interna-
tionales ¢t diplomatic de la Mer, p. 430, (Paris, 1864).
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La materia maritima se ha considerado tradicionalmente en México
como de caricter federal. Desde la anterior Constitucién Politica de 1857
se habia establecido, en su art. 72, que el Congreso tiene facultad “‘para
reglamentar el modo en que deban expedirse las patentes de corso; para
dictar leyes segun las cuales deban declararse buenas o malas las presas
de mar y tierra, y para expedir las relativas al derecho maritimo de paz
y guerra (fraccidn xv); asi como para dictar leyes sobre vias generales
de comunicacion y sobre postas v correos” (fraccion xx11). También el
articulo 87 (fraccidn 11) dispuso que corresponde a los tribunales de la
TFederacién conocer de las controversias que versen sobre Derecho mari-
timo. Idéntico texto tiene la Constitucién vigente (1917) en las fracciones
respectivas de sus articulos 73 y 104.

El Derecho vigente mexicano sobre la materia encuentra su base en
el articulo constitucional antes transcrito. IExisten otros articulos en
nuestra Ley fundamental que aluden a la diferenciacidén entre naves me-
xicanas y extranjeras, tales como el 30, que considera mexicanos por
nacimiento 2 “los que nazcan a bordo de embarcaciones o aeronaves me-
xicanas, sean de guerra o mercantes”, o el 32, que fija como requisito
indispensable el ser mexicano per nacimiento para poder formar parte
de Ja tripulacién o personal “que tripule cualquier embarcacién o aeronave
que se ampare con la bandera o insignia mexicana”.

El Cédigo de Comercio de 1889, ain vigente, contiene en su libro 32,
una serie de disposiciones que regulan el comercio maritimo, aunque no
habla expresamente de la nacionalidad de la nave. Dignos de mencio-
narse serian, tal vez, dos articulos. En primer término, el 614 dispone:
“Los buques mercantes constituirdn una propiedad que se podra adquirir
indistintamente por toda persona que no tenga incapacidad legal para cllo.
Las embarcaciones se adquiriran por los mismos modos prescritos en
derecho para adquirir el dominio de la cosas comerciales. Cualquiera que
cea el modo con que se haga la traslacién de dominie de una nave, ha de
constar por escritura piblica o por poliza ante corredor. Para que las
embarcaciones aparejadas, equipadas v armadas puedan dedicarse al co-
mercio, han de girar necesariamente bajo el nombre vy respensabilidad
directa de un naviero.” Su importancia estriba en que debe relacionarse
con las disposiciones de la Ley de Vias Generales de Comunicacion en
materia de adquisicién del buque. ¥l segundo articulo seria e! 654, que
presupone también una diferenciacion entre naves mexicanas y extranje-
ras: “‘Las embarcaciones extranjeras surtas en puertos mexicanos no
pueden ser embargadas por deudas que no hayan sido contraidas en el
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territorio mexicano y en utilidad de la mismas embarcaciones, a no ser
por sentencia pronunciada en pais extranjero que deba ejecutarse con
arreglo a las leyes de la Reptiblica.”” Cabe afiadir que en el Anteproyecto
del Nuevo Cddigo de Comercio, se ha excluido la materia del comercio
maritimo y ésta serd objeto de regulacidn especial en la codificacién ma-
ritima mexicana que llevara el evocador nombre de “Ordenanzas del
Mar” y que en estos momentos se redacta bajo la direccion del destacado
especialista mexicano, doctor Ratl Cervantes Ahumada.

Indudablemente, el caudal méis importante de disposiciones relativas
a la nacionalidad y al abanderamiento de los buques se encuentra en la
Ley de Vias Generales de Comunicacion de 19 de febrero de 1940. El ca-
pitulo x11 de la misma se intitula: “De la matricula y abanderamiento”,
y contiene preceptos de gran interés. El articulo 275 declara que: “son
embarcaciones de nacionalidad mexicana: 1. Las abanderadas en la Repu-
blica, conforme a la presente ley; II. I.as abandonadas en aguas territo-
viales; T1T. Las que deben quedar a beneficio de la nacién, por contravenir
las leyes de la Reptblica; 1V. Las capturadas al enemigo y consideradas
como buena presa, y V. Las construidas en la Reptiblica para sus servi-
cios”. Obsérvese como los requisitos de la anterior Acta de Navegacion
se han suavizado y ya no se exige la existencia concurrente de los mis-
mos. 12l articulo 276 afirma que las embarcaciones mexicanas tienen dere-
cho a enarbolar el pabellon mexicano, siempre y cuando se hayan matricu-
lado previamente en alguna capitania del puerto del litoral en que nave-
guen v a solicitud del naviero. Sin embargo, las naves que se encuentran
en las hipdtesis de las fracciones 111, Iv y v arriba transcritas se matricu-
lardn de oficio, IEn el caso en que la embarcacién que desea abanderarse
como mexicana se encuentre en el extranjero, serd necesario llevar a cabo
la inscripcidn ante el consul mexicano respectivo, quien expedird pasa-
vante hasta el puerto que serd el de matricula. 7

De acuerdo con ¢} articulo 277 de la misma Ley, “los extranjeros
que desarrollaren actividades de cardcter industrial en ia Republica po-
drin adquirir embarcaciones para sus propios servicios, pero deberan
abanderarlas come mexicanas y otorgaran fianza en escritura pablica,
equivalente al 25% del valor de la embarcacion, para garantizar el uso
de la bandera nacional. I avalto respectivo se hard por peritos designa-
dos por la Secretaria de Comunicaciones a costa del interesado. El monto

7 Existe una cémoda traduccion al inglés de los articulos mas importantes, en
la publicacidn de las Naciones Unidas titulada Laws concerning the nationality of
ships, Nueva York, 1955.
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de la mencionada fianza serd disminuido anualmente en un 3% siempre
que no se hubiere hecho uso indebido de la bandera nacional, a juicio de
la Secretaria de Comunicaciones”. Lste precepto difiere de los corres-
pondientes a la Ley de Vias Generales de Comunicacion de 1932, ya de-
rogada. ®

La Ley establece que las embarcaciones deberin estar provistas de
la “Suprema Patente de Navegacion” o, mientras ésta no se expida, del
correspondiente “Pasavante”. En la primera se haran constar el tonelaje
y las caracteristicas esenciales de la nave, mismas que solo se podrian mo-
dificar previo permiso de la Secretaria de Comunicaciones v Obras -
blicas. ?

Ll registro de una embarcacion se podra cancelar por: “pérdida de
la nacionalidad mexicana de la embarcacién o la de su propietario, salvo
lo previsto en el art. 277" ; “naufragio, incendio o cualquier otro acciden-
te que imposibilite a la embarcacién por mis de un afio” y por ‘‘no arri-
bar la embarcacién por mas de dos afios al puerto de su matricula, excep-
to el caso en que se compruche que navega entre otros puertos del pats
o del extranjero”. '® La cancelacidon serd aceptada por la Secrctaria de
Comunicaciones y tendrd como consecuencia la caducidad de la conce-
sion, la revocacion del permiso o la rescision del contrato mediante el
cual estuviera explotando el servicio ptiblico de transporte.

El art. 282 e¢numera las diversas hipstesis de pérdida de la nacio-
nalidad mexicana de la embarcacidn, que comprenden: “la venta o adjudi-
cacién en juicio a personas extranjeras’, “la captura hecha por el ene-
migo en caso de guerra, si fuere declarada ‘buena presa’ ”'; “la confisca-
cién en pais extranjero”; el hecho de “ignorarse su paradero por mis de
dos afios en el puerto de matricula” ¥ “por dimisidon de Ia bandera”. La
dimisién de la handera tiene lugar, ya sea a solicitud del propietario o
por enajenacion de la embarcacidn a extranjeros, previo permiso de la
Secretaria de Comunicaciones {art. 283}, v se acordard tnicamente cuan-
do esté garantizado el interés del fisco y el pago de los salarios v sueldos
de la tripulacidn, asi como los gastos de repatriacion de ésta hasta el
puerto nacional en que fue contratada (art. 284).

8 Véase, a cse respecto, fa consulta que el notario Manuzl ANDRADE hiciera a
la Secretaria de Comunicaciones respecto a la interpretacion de los articulos sobre
adquisicion de buques mercantes mexicancs. Puede encontrarse en Laws comcerning
nationality of ships, cit, p. 108, nota 1.

9 Art. 279 v art. 280.

10 Art. 281,
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Aparte de las disposiciones anteriormente mencionadas de la Ley
de Vias Generales de Comunicacidén, deben consultarse los preceptas del
reglamento para abanderamiento y matricula de los buques mercantes
nacionales, de 2 de agosto de 1946, El articulo 19 indica que se tratard
de un buque mercante nacional si cae dentro de cualquiera de las siguien-
tes hipotesis: “si es de propiedad de mexicanos”, o “de sociedad o em-
presa constituida conforme a la ley ¥ que tenga su domicilio en México”;
“si ha sido abandonado en alta mar o en el mar territorial de México,
por un ciudadano mexicano”; “si ha sido confiscado por contravenir las
leyes de la Republica”; “si se trata de buques incautados, expropiados
o requisados conforme a la ley”; de “‘aguellos bugues capturados al ene-
migo y declarados como buena presa”™; de “los construideos en la Repii-
blica para su servicio” o, en fin, de “buques construidos o comprados en
el extranjero por orden v cuenta de mexicanos o a solicitud de los mis-
mos” y “todos aquellos que por disposicidn de las Teyes del pais deban
representarse como embarcaciones mercantes nacionales”, Para obtener el
registro, serd preciso probar que se esti en presencia de alguna de las
anteriores hipdtesis (art. 29).

El articulo 3% dispone quiénes pucden poseer bugues mercantes: a)
Los mexicanos por nacuniento o naturalizacién, de cualquier sexo; h) Los
menores de odad, mexicanos, por medio de su tutor o por qulen ejerza
la patria potestad; ¢) I.a mujer casada por el régimen de separacién de
bienes, o, si lo estd con comunidad de bienes, €l esposo deberd ser mexica-
no; d) Las testamentarias o intestados si los herederos {uesen mexicanos,
v e) Las compafiias o sociedades constituidas de acuerdo con las leyes
mexicanas. Se establecen restricciones tanto a los extranjeros como a las
sociedades extranjeras, pues solo podran ser propietarios de naves de
recreo o dedicadas al comercio fluvial interior y de ningtin modo podrin
dedicarse por si mismos al trafico de altura, cabotaje o pesca (art. 49).
Su nacionalidad, como es logico, deberd probarse para los efectos del
articulo 3%,

La prueba de la nacionalidad de cualquier buque mercante se hard
por medio de los documentos expedidos por la autoridad competente,
tales como el certificado de matricula, la patente de navegacion, o la pla-
ca. Una vez registrado ¢l barco y autorizado el abanderamiento, el duefio
del mismo deberd pintar el nombre de la nave y el puerto de matricula
en las amarras v a popa. El reglamento en cuestidn regula minuciosa-
mente la clasificacidn de embarcaciones, el registro de Ia nave, el abande-
ramiento, la Suprema Patente de Navegacion, los pasavantes v los demais
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temas conexos. No creemos que amerite una explicacion detallada el con-
junto de las disposiciones respectivas. !

Il barco podra ser dado de baja de la Marina Mercante Nacional si
pierde su nacionalidad mexicana, nanfraga, se destina al uso de la Arma-
da Mexicana, o bien el puerto de matricula no recibe noticia alguna del
barco o de su duefio por mas de un afio, o, finalmente, si el propietario
lo solicita fundacdamente (art. 44),

Las hipdtesis de pérdida de nacionalidad mexicana de los buques de
la Marina Mercante Nacional coinciden casi totalmente con las estableei-
das en la Ley de Vias Generales de Comunicacién va estudiadas. En
cambio, se detalla que la dimision de la bandera a solicitud del propieta-
rio se acordari: a) Cuando no se afecte el interés publico; b) Cuando
el buque se haya enajenado a extranjeros con la aprobacion de la Se-
cretaria de Marina; ¢) Cuando se abandone el buque en favor de un
seguro extranjero y, finalmente, cuando el buque no esté en condiciones
de navegabilidad y st reparacion sea incosteable (arts. 48 v 49).

Se dispone ignalmente que la Secretaria de Comunicaciones acordara
la dimision de la bandera dnicamente cuando estén garantizados el in-
terés del fisco y el pago de los salarios de la tripulacion (art. 50). Como
es logico, el articuo 51 dispone que al darse de baja un buque mercante
nacional, se recogerin los documentos y la bandera, vy deberan enviarse
a la Secretaria de Marina que, una vez cumplidos estos requisitos, orde-
nara ia cancelacion de la fianza respectiva,

Otro aspecto también importante, pero que sdlo mencionaremos an-
tes de concluir, es el relativo a la regulacidn del trabajo maritimo. La
vigente Iey IFedera] del Trabajo dedica un capitulo al “Trabajo en el
mar y vias navegables”, cuyas disposiciones “se aplicaran al trabajo que
se desarrolle a bordo de las embarcaciones y demds cuerpos flotantes
nacionales” (art. 132). Las normas aht contenidas son de eminente pro-
teccién para el {rabajador mexicano, y aun el contrato de trabajo de tri-
pulantes de nacionalidad mexicana para prestar servicios en un buque
extranjero se regira por sus disposiciones. Como particularmente intere-
sante puede citarse el art. 143, que contemipla la hipdtesis del cambio
de nacionalidad de la nave: “El cambio de nacionalidad de una embarca-
cién mexicana ¢s causa de terminacion de los contratos de trabajo de la
tripulacién v de los individuos afectos directamente a Ia administra-
¢ién de la misma, quedando vigente solo la obligacién de repatriar a los

11 Pueden consultarse en Laws concerning nationalily of ships, pp. 104-106.
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tripulantes hasta el puerto de domicilio de la embarcacion, si no se ha
convenido otra cosa en lo que respecta al puerto nacional a que deban
ser restituidos, y la de cubrirles los emolumentos que devenguen hasta
el momento del desembarco, mas tres meses de salario.

Enrique HELGUERA,
De! Instituto de Derecho Comparado
de México.





