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Este expediente ha sido enviado al Instituto por el Mi-
nisterio de la Gobernacidn para el oportuno informe:

Se refiere a un proyec o de Reglamento del trabajo a
bordo de los buques mercantes, y procede del Ministerio de
Marina. La iniciativa del proyecto pertenece a la Direccidn
general de Navegacion y Pesca Maritima, la cual dice que
le mueve a presentarlo el malestar y descontento hoy exis-
tentes entre el personal de la Marina mercante, y princi-
palmente entre sus Oficiales, cuya causa predominante se
encuentra, a su juicio y notoriamente, en la faita de limi-
tacién del trabajo a borde de los buques de comercio, la
escasez de los sueldos, al no ser remuneradas las horas
extraordinarias, v la falta absoluta de licencias o permisos
con sueldo para que el hombre de mar pueda reunirse con
su familia, aungue sea de tarde en tarde, librandole asi de
la esclavitud que hoy coustituye el servicio de mar.

Este proyecto ha sido sometido a la deliberacién y acuer-
do de la Junta Consultiva del Departamento del ramo, que
ha introducido en él importantes modificaciones, modifica-
ciones que dieron motivo a un voto particular de dos de sus
miembros, que no es sino una reiteracién del primitivo pro-
yecto, )

Esta circunstancia justifica que se limite este extracto a
dar cuenta solamente de las diferencias entre el proyecto de
la Direccion general de Navegacién y el aprobado por la
Junta Consultiva, puesto que, como ya se ha dicho, el voto
particular no hace sino reafirmar los puutos de vista de
aquél.

Naturalmente, se omite todo aquello que no afecta al as-
pecto social de la cuestion, es decir, todo aquello que tiene
un carfcter puramente técnico en orden a la navegacion.
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El método seguido consiste en extractar los preceptos de
aquella naturaleza, contenidos en el Reglamento aprobado
por la Junta Consultiva, que es, en definitiva, el que ha pre-
valecido, y en realidad el inico proyecto que como tal sub-
siste hoy, consignando en las notas las disposiciones del
que presentd la Direccién de Navegacion y Pesca maritima
solamente a titulo de elemento de juicio.

Aquel proyecto tiene dos partes, una sobre materia que no
ha sido hasta hoy objeto de ninguna regulacién legal (1), y
otra la formada por los articulos que se relacionan con el
régimen legal del trabajo, ya en vigor, en ciertos 6rdenes
que han sido anteriormente objeto de reglamentacién, con
los cuales, por lo tanto, se establece contacto o rozamiento.

Proyecto aprobado por la Junta Consultiva, comparado con
&l presentado por la Direccion- de Navegacién y Pesca
maritima, mediante notas expresivas de las diferencias.

La fijacién de la jornada, organizacién y distribucion del
trabajo y su modificacién en visje incumbe al Capitén.

La jornada en la mar o rada abierta, para el personal de
Oficiales de puente y el de méaquinas, no podra exceder de
doce horas, distribuidas en guardias sucesivas, que no podran
durar mas de seis horas, seguidas de un descanso minimo de
cuatro, salvo circunstancias de fuerza mayor, peligro del
buque, su pasaje o carga (2).

En puerto o rada abrigada, ese mismo personal se halla-
ri sujeto a igual jornada, salvo circunstancias de fuerza
mayor (3).

(1) Lo tnico dispuesto acerca de la materia que nos ocupa
consiste en el Reglamento de contrataciéon de dotaciones de 18
de noviembre de 1909, en el cual se preceptia que en los con-
tratos se fije la duraciéon de la jornada de trabajo, pero no se
expresa cual ha de ser esa duracion.

(2) El proyecto primitivo establece para la oficialidad de ma-
quinas las tres guardias, cuando el personal subalterno de las
mismas baste para dicho reparto. Las indicaciones que van en
las notas siguientes seiialan las respectivag disposiciones del
proyecto primitivo de la Direccion.

(3) Diez horas por dia.
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Se establecen licencias, sin sueldo (1), de dos semanas, y
otra, como maximo, para viajes de ida y retorno, a favor del
personal con més de dos afos de servicio del mismo naviero,
al que se reserva la facultad de suprimir aquéllas por exi-
gencias del servicio o dificultades en la sustitucién.

Ningtin Oficial, que haya servido durante la tiltima guar-
dia, del dia podré ser obligado a entrar en otra sin haber
descansado cuatro horas (2).

Para la tripulacién se dispone: respecto de la dotacidn de
cubierta, en la mar o en rada abierta, doce horas como jorna-
da méxima, lo mismo que para el de maquinas. En las na-
vegacioues de altura (3), este personal se distribuird en tres
guardias, eu vez de las dos. A este personal le son también
exigibles dos (4) horas para conservacion de las maquinas, y
una hora cuando se halle distribuido en sélo dos guardias.

En puerto o rada abrigada se reduce la jornada a (5)
diez horas (6). Esto aparte, el art. 6.° contiene el precepto
general de que todo individuo de la tripulacién del buque
estd obligado a prestar obediencia a las érdenes que para el
servicio reciba del Capitan, Patrén, Oficiales y demas supe-
riores, ejecutando a cualquier hora todos los trabajos que se
le encomienden, tanto para el buque como parala carga, ya
sea a bordo, en las embarcaciones o, en caso de absoluta ne-
cesidad, a juicio del Capitan, en tierra.

Nuevamente el art. 18 dispone que ningtn individuo de
la dotacién de cubierta o méquinas puede rehuir sus servi-
cios, cualquiera que sea la duracién de las horas de trabajo
que se le encomiende.

Este Reglamento reconoce derecho a remuneracién su-
plementaria proporcional al jornal (7) en los casos si-
guientes:

N

(1) Con sueldo, y al personal que leve doce meses.

(2) En las primeras ocho horas del dia siguiente.

(8) O de gran cabotaje, o cuando el buque se aparte mas de
400 millas de puerto espahol, o su tonelaje bruto pase de 1.000
toneladas. ‘

(4) Sélo una hora.

(3) En todo caso.

(6) Y no mnas de ocho al personal de maquinas.

(7) Retribucion suplementaria proporcional que no podra
ser menor de una peseta por hora de servicio, fuera del
normal.
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1.> En los buques de tonelaje bruto de 25 a 200 tonela~-
das que hagan navegacién de cabotaje o pequefio cabotaje,
salvo los casos de fuerza mayor, por las horas que excedan
de setenta y dos en los seis dias de la semana (1).

2.° En los buques en que el personal de maqguinas esté
repartido en dos guardias, respecto del tiempo de trabajo de
conservacién de aquéllas que exceda de una hora.

En todo caso, en cada guardia, el personal de maquinas,
de acuerdo con el de cubierta, efectuars la elevacion de las
cenizas en los casos necesarios.

3.° Salvo en los casos de fuerza mayor o peligro del
buque, pasaje o carga, a juicio del Capitan, respecto de
toda hora de trabajo encomendado més alldé de los limites
fijados.

Se exceptia el personal que participe en el trafico.

Todos los puntog contenidos en esta parte del Reglamen-
to, la cual comprende el nicleo de la reforma proyectada,
constituyen una materia que no ha sido hasta hoy objeto de
regulacxén

Trata de resolver varios aspectos importantes del contra-
to de trabajo a bordo de los buques mercantes, y sus dispo-
siciones, naturalmente, no pueden estar en pugna con nin-
guna de las Leyes vigentes.

He aqui ahora el examen somero de los preceptos del
proyecto que se refieren a puntos que han sido objeto de re-
gulacién, tales como el trabajo de los menores y el descamo
dommlcal

Dice el art. 14 que los nifios menores de diez y seis afios
tendran derecho a un descanso de doce horas, de las cuales
ocho han de ser continuadas.

Preceptia también que desde las ocko de la noche a las
cuatro de la mafiana no podran ocuparse en ningin trabajo,
a excepeién del de Ia pesca (2).

El art. 16 establece que, dentro de lo posible, se procu-

(1) Las horas extraordinarias se pagaran conforme a los
contratos y usos: se fija en cincuenta y cuatro horas el trabajo
del personal de maquinas.

(2) El trabajo nocturno no podra prolongarse mas de dos no-
ches consecutivas, cuando se dediquen a la pesca litoral o cos-

tera, y tres, seguidas de cuatro de interrupcion, en log demas
€a808.
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rard que el domingo sea el dia de descanso semanal. Sin em-
bargo, el Capitdn podré elegir otro dia para toda o parte de
la dotaeién. ’

A tenor de este mismo articulo, las condiciones del des-
canso varian, segin que el buque se encuentre en puerto o
en rada abrigada o en la mar.

En el primer caso, la dotacién no se emplearé el dia de
descanso dominical més de dos horas de la manana en los
trabajos del buque (1), a menos que éstos no puedan diferir-
se. En el segundo supuesto, esto es, cuando el buque se
halle en la mar, salvo las circunstancias de fuerza mayor,
no se obligard a la dotacién, en el dia de descanso, a efec-
tuar més trabajos que aquellos indispensables para la segu-
ridad o conduceidén del buque, servicio de méquinas y aque-
los propios de la conservacion de las mismas o de la carga,
y el aprovisionamiento, limpieza y servicio de las personas
embarcadas. Esos trabajos no podran recargarse sobre la
guardia més de dos horas de la mafiana.

Salvo estos casos, las circunstancias de fuerza mayor y
aquellas en que peligre la seguridad del buque, de las per-
sonas embarcadas o de la carga, y salvo también la necesi-
dad de proveer al aprovisionamiento de las mismas, toda
hora de trabajo ordenado el dia de descanso semanal dara
lugar a una remuneracién suplementaria proporcional al
importe del jornal,

Preceptos que sélo figuran en el primer Reglamento de la
Direccion general de Pesea, y que no han sido incluidos
en el aprobado por la Junta Consultiva.

Establece un plazo de quince dias para el despide por
Oficiales o patronos, cuando el personal lleve tres meses se~
guidos en un buque, excepto en los casos de mala conducta,
falta de pago de los sueldos o transbordo a otro buque de la
misma Empresa. .

Sustitucién, en la primera escala espafiola, de todo Oficial

(1) Solo cuando no puedan diferirse.
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de que, por fuerza mayor, se haya privado el buque, salvo
juicio en contra del Comandante de Marina.

Cada guardia del personal de maquinas debe comprender,
al menos, un hombre por cada tres hornos, menos en algunos
casos que se especifican.

Las inscripciones en el registro de horas suplementarias
las visar4 un representante del personal de cubierta o de mé-
quinas, segun el caso.

La cuenta de la remuneracién de esas horas se regulara
segin el contrato y los casos, y se hara constar en el rol del
buque, asi como en el registro especial del trabajo.

El armador o el Capitan estdn obligados a dar a conocer
a las personas que fueran a embarcarse como dotacidén, ade-
més de las condiciones del contrato, la composicién de la,
misma y el nimero de hornos existentes en las calderas,
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Dela-lostuia.depiias autecedentes)wsulta b €
que existe}un grave problema pesbudtmeg resolver en punto
a las relaciones entre los patronos navieros y el personal de
la Marina mercante.

Los términos de este problema o conflicto de intereses y
aspiraciones se acusan con lineas firmes y precisas por los
documentos constitutivos del expediente, en los cuales se ad-
vierte que, si bien existen criterios muy distantes entre si
para resolverlo, no se difiere por nadie al apreciar la realidad
v trascendencia de la cuestién, ni tampoco en cuanto a la
necesidad de abordarla y solucionarla, siguiendo en este
punto el ejemplo de otras legislaciones, pues como la Direc-
cién general de Navegacién advierte, se debe tener en cuen-
ta «que otras naciones maritimas se han preocupado de este
importantisimo problema social, dictando Leyes y Regla-
mentos reguladores del trabajo de los obreros maritimos»:
bastara recordar el Cddigo maritimo aleman de 2 de junio
de 1902, en su titulo III; la Ley noruega de 9 de junmio
de 1903, y especialmente la Ley francesa de 17 de abril
de 1907, en lo relativo a la reglamentacion del trabajo a bor-
do de los buques mercantes, y otra, del mismo pafs, de 4 de
agosto de 1910, sobre el trabajo a bordo de los buques mer-
cantes, en lo referente a la pesca.

Es, por lo tanto, indispensable partir de este punto, ya
que quienes asi lo estiman y establecen son precisamente los
érganos de la Administracién ptblica que, por su naturale-
za y situacion peculiares, se hallan especialmente autoriza-
dos para conocer la materia.

of rlZ,r
Y 2,
b &£
% )
Z, o
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Esto aparte, viene a comprobar la exactitud de la visién
y del concepto a que responde la iniciativa que nos ocupa,
hechos notorios y publicos de gran resonancia y alcance, que,
naturalmente, fueron, al ocurrir, por todos conocidoes, y que,
de seguro, nadie ha olvidado todavia: refiérense las Seecio-
nes a la ultima huelga general de los Oficiales y hombres de
mar, acontecimiento con el que se enlaza intimamente el
proyecto de que se trata, cuyo fin primordial no es otro que
el de evitar la reproduceién, probablemente agravada, de
aquella intensa perturbacién econdémica y social. Ahora bien:
la huelga general indicada—nos lo dice la voz autorizadisi-
ma de la Direccion general de Navegacién y Pesca mariti-
ma, no contradicha por ninguno de los demas érganos oficia-
les—fué el efecto y la manifestacién del malestar y el des-
contento existente entre el personal de la Marina mercante,
v principalmente entre sus Oficiales, malestar cuya causa
predominante era, y sigue siendo todavia, «la falta de limi-
tacién del trabajo a bordo de los buques de comercio, la es-
casez de los sueldos, el no ser remuneradas las horas extraor-
dinarias, y la falta absoluta de licencias o permisos con
sueldo para que el hombre de mar pueda reunirse con su fa-
milia, aunque sea de tarde en tarde, librandole asf de la ex-
clavitud que constituye el servicio de mar».

Sobre estos tres puntos descansa y gira la reforma que se
propone; y, aunque ofrezca otros aspectos parciales, bien
puede decirse que ellos constituyen su idea central.

Las Secciones asienten, pues, con lo dicho, a dos extre-
mos: el que se refiere a la razdén de ser o necesidad de la re-
forma, y el que afecta a sus elementos integrantes.

Antes de entrar en la consideracidn separada de cada uno
de estos elementos, parece oportuno dejar sentada otra afir-
macién, que hace relacién al criterio inicial o de conjunto
con que las Secciones han estudiado los dos proyectos que
obran en el expediente, o, lo que es igual, a la norma gene-
ral con que han juzgado cada una de las opiniones divergen-
tes que en el mismo se contienen.

Esa norma general, derivada l6gicamente de los antece-
dentes y términos de la cuestién, no ha sido otra, ni podia
ser, a juicio de las Secciones, que la necesidad absoluta de
que la formula que se adopte lo sea realmente de plena ar-.
monia, o, por lo menos, de amplia transaceién de los intere-.
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ses en conflicto, pues de otra suerte, no siendo la solucién
de éste, no merecerfa ser concertada, ni mucho menos pro-
mulgada.

+Cual de los dos proyectos, el de la Direccién o el de la
Junta Consultiva, debe estimarse como expresivo de aquella
férmula? :

En principio, esto es, de un modo general, las Secciones
creen que el primitivo proyecto de la Direccién, reafirmado
en sus bases por el voto particular al dictamen de la Junta
Consultiva, parece responder més a los fines de armonia
que en definitiva se persiguen; y se afirma esto, no ya por-
que sus términos sean més amplios y més liberales las con-
cesiones que por él se hacen al personal marftimo mercan-
te—puesto que, precisamente, el més y el menos de tales
concesiones es lo que, hoy por hoy, no pueden calificar las
Seceiones, por falta de datos concretos sobre la materia—,
sino porque su estructura corresponde més exactamente a
todas y cada una de las causas originarias del conflicto, se-
gin se han enunciado por la Direccién general de Pesca y
Navegacion al plantear los términos esqueméticos del pro-
blema, y est més conforme con la orientacién general que
en manifestaciones anélogas del trabajo sigue nuestra refor-
ma social.

Se deben ahora considerar los varios aspectos que la cues-
tién ofrece.

Ante todo, conviene tener presente que la nueva disposi-
cién que se proyecta, como reguladora que es de un cierto
orden de relaciones econémico-sociales, ha de venir a for-
mar parte del conjunto de las disposiciones que constituyen
hoy la llamada legislacion del trabajo, y, consiguientemen-
te, ha de relacionarse con ella arménicamente.

En este respecto, si lo que se prepara fuese un mero Re-
glamento, claro es que sus preceptos no podrian en manera
alguna traspasar el marco legal vigente, establecido a virtud
de disposiciones de orden legislativo, cuya estructura gene-
ral convendria en todo caso respetar, aun en el supuesto de
que se trate de proyectar una Ley, en vez de una disposi-
cién emanada del Poder ejecutivo.

Como norma general, pues, que presida el estudio que
proyecta la Junta Consultiva de la Direccién de Pesca y Na~
vegacion, ofrécese l6gicamente la de no restringir, ni mucho
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menos desvirtuar, ninguno de los preceptos tutelares que
contienen las diferentes disposiciones legales hoy en vigor,
en la parte que afecte al personal asalariado de que se frata.

El art. 14 del proyecto que se comenta dispone que los
nifios menores de diez y sies afios tendran derecho a un des-
canso de doce horas, de las cuales ocho han de ser continua-
das. Preceptiia también que desde las ocho de la noche has-
ta las cuatro de la mafiana no podrén ocuparse en ningin
trabajo, a excepcién del de la pesca.

Este articulo justifica algunas observaciones.

En efecto, no determina el limite minimo: pudiera, pues,
contradecir el art. 1.° de la Ley de Mujeres y Nifios, prohi-
bitivo, en absoluto, de toda clase de trabajo para los meno-
res de ambos sexos que no hayan cumplide diez afios.

Por lo que afecta al trabajo nocturno de los menores, la
Ley citada lo prohibe en su art. 4.°, en todos los casos, para
los menores de catorce afios, y también para los mayores de
catorce y menores de diez y ocho en determinadas indus-
trias. Analogamente, es més restringido el proyecto en la
definicidn del trabajo nocturno, pues considera como tal al
que se efectia desde las ocho de la noche hasta las cuatro
de la mafiana, al paso que la Ley hace empezar dicho tra-
bajo a las siete y termina a las cinco de la mafiana; dismi-
nuye, pues, el lapso del trabajo nocturno en dos horas. Tam-
bién excluye de la excepeidn el trabajo de pesca.

Por otra parte, contradice, de una manera tacita al me-
nos, dos Reales decretos emanados del propio Ministerio de
Marina: el de 18 de noviembre de 1908 y el del mismo dia
de 1909.

El art. 3.° de dicho Real decreto de 1908 prohibe el tra-
bajo de los nifics menores de catorce afios en las embarca-
ciones de todas clases que hagan la navegacién costera fue-
ra de las tres millas, el gran cabotaje y la de altura, sea cual
fuere su objeto.

A mayor abundamiento, el art. 9.° del segundo de los
Reales decretos citados sobre contratacién de las dotaciones
para los buques mercantes establece, confirmando el precep-
to anterior, que no podran figurar en el rol los menores de
catorce anos; y afiade que desde esa edad hasta los veinti-
trés necesitaran tener el permiso de sus padres o tutores
para ser enrolados en embarcaciones de aquellas condiciones.
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Ahora bien: estos preceptos pudieran sufrir lesién por
el Reglamento que comentamos, pues al hablar de los me~
nores de diez y seis ahios y no fijar el limite inferior de la
edad, incluye tacitamente los menores de catorce afios, los
cuales, ya, en la actualidad, por un precepto reiteradé del
propio Ministerio de Marina, no pueden formar en ningtn
caso parte de las tripulaciones de los buques que hagan la
navegacion costera fuera de las tres millas, la de gran cabo-
taje o la de altura.

No cabe tampoco olvidar que los menores de diez y seis
afios no pueden emplearse en trabajos de limpieza de moto-
res y piezas de transmisién, mientras esté funcivnando la
magquinaria.

Otra discrepancia se refiere a la jornada de los menores.
Del art. 16 que comentamos resulta implicitamente que
los menores de diez y seis afios a que se refiere pueden
trabajar doce horas diarias, puesto que deben descansar las
otras doce; de ello resulta un trabajo semanal que excede
al maximo fijado por el art. 7.° del Reglamento de mujeres
¥ nifos, el cual dice que los mayores de catorce afios y me-
nores de diez y seis no podran trabajar mas de sesenta y seis
horas semanales.

Por ultimo, en este respecto es preciso no perder de vis-
ta lo dispuesto en los articulos 15 y 16 del Reglamento acer-
ca de las condiciones que hay que acreditar para que un
menor de edad pueda ser admitido al trabajo.

Lo preceptuado en la enmienda al art. 15, incorporada
al Reglamento, por la que se dispone que todo individuo
debers tener en los buques de pesca, cuando se encuentren
en el ejercicio de su industria, un descanso minimo de ocho
horas, que podré reducirse a seis durante seis dias, a lo
mas, en cuanto indirectamente autoriza jornadas de diez y
seis y diez y ocho horas, pudiera también en ciertos casos
dar lugar a infracciones de la Ley que protege el trabajo
de los menores.

Otra disposicion protectora de los menores es el Real de-
creto de 25 de enero de 1908 clasificando las industrias que
se prohiben a los nifios y mujeres menores de edad.

Entre ellos figuran varios que pueden realizarse, y se
realizan, a bordo, tales, por ejemplo, como el engrasado,
limpieza, examen o reparacion de las mAquinas o mecanis—
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mos en marcha; la carga de fardos cuyo peso exceda de 10
kilogramos, as{ como el arrastrar o empujar cargas que re-
presenten un esfuerzo superior al necesario para mover, en
rasante de nivel, determinados pesos, pues no cabe duda
que tales trabajos, y otros que es ocioso citar, se prohiben,
no en razén del lugar en que se efecttan, circunstancia en
absoluto indiferente, sino a causa del dafio que pueden infe-
rir al organismo de los obreros tutelados.

El trabajo a bordo de los buques mercantes pertenece
indudablemente al grupo establecido por el precepto de la
letra 2, nimero 1.%, art. 7.° del Reglamento para la aplica-
cién de la Ley de 3 de marzo de 1904 sobre el descanso en
domingo, bajo el concepto general de comunicaciones fluvia-
les y maritimas, las cuales, as{ como las reparaciones que
exija su material fijo o mévil, se hallan exceptuadas del
descanso por virtud de las disposiciones que acabamos de
citar. Tratase, pues, de una materia comprendida dentro de
la Ley del Descanso, pero solamente en las condiciones limi-
tadas que son propias y especiales de todo trabajo que dis-
fruta de excepecién.

El punto de vista de compenetracién con el legal vigen-
te basta enunciarlo de un modo general, sin descender al
detalle de todas las disposiciones con que pueda rozarse la
que se proyecta, la cual no debe nunca desvirtuar, ni si-
quiera restringir, las medidas protectoras ya en vigor res-
pecto de los obreros a que afecta.

ene.Aparte de las consideraciones generales que anteceden,

por la complejidad del asunto, por la indole peculiarisima
de la industria a que afecta y de los intereses en juego, creen
las Secciones que, para entrar en el fondo del problema que
con el proyecto se pretende resolver, son necesarios muy di-
versos elementos de juicio; y si bien es cierto que las Sec-
ciones pudieran disponer de algunos datos relacionados con
aspectos técnicos y juridicos de la cuestién, serfa preciso
aportar al estudio de la misma otros— indudablemente cono-
cidos por el Ministerio de Marina, puesto que sin ellos no
hubiera podido formular el proyecto presentado a informe—,
tales como la actitud de las partes interesadas, la medida
justa de sus aspiraciones, el estado econémico o financiero
de la industria, la repercusién en ésta de las circunstancias
actuales, y cuantos son realmente de la competencia més
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especial del ramo de la Administracién de donde el proyecto
procede.
En virtud de lo expuesto, las Secciones resumen su in-
forme en los siguientes términos:
1.° Estiman, en lineas generales, méas aceptable el pro-
yecto formulado por la Direccién general y el contenido en
el voto particular, por creer que responde mejor a las aspi-
raciones manifestadas por los elementos principalmente in-
teresados y a la orientacién que en Espafia sigue la legisla-
cién tutelar del trabajo.
2.° Consideran indispensable que, si se trata de un Re-
glamento, se acomoden sus disposiciones con toda fldelidad
a la legislacion vigente protectora de los nifios, del descanso
dominical, y, aun tratindose de un proyecto de Ley, no
serfa discreto formular preceptos que implicaran un retroce-
so en lo ya legislado.
3.° Para entrar en el fondo del asunto y poder manifes-
tar una opinién razonada sobre el detalle de las disposicio-
nes propuestas, seria preciso disponer de elementos de infor-
macién directa en relacién con los problemas planteados, y
de los cuales carecen las Secciones.
Esto no obstante, el Instituto acordard, como siempre, lo
que estime m4as oportuno.
Madrid 10 de mayo de 1915.

El jefe de la Seccidon 2.7, El Jefe de la Seccion 1.%,

José llarvd. @léo/ﬁ: g. Tosaba.






DOCUMENTOS

Mocion redactada por la Direccion general de Nave-
gacibn y Pesca Maritima razonando su iniciativa
de presentar un proyecto de reglamentacion del tra-
bajo a bordo de los buques mercantes,

Ministerio de Marina: Direccion general de Navegacion y Pesca ma-
»itima.—Exemo. Sr.: Al estudiar la causa del malestar y desconten~
to hoy existentes entre el personal de la Marina mercante, y princi-
palmente entre sus Oficiales, salta a la vista, como factor predomi~
nante de ella, la falta de limitacién del trabajo a bordo de los buques
del comercio, la escasez de los sueldos, al no ser remuneradas las ho-
ras extraordinarias, y la falta absoluta de licencias o permisos con
sueldo, para que el hombre de mar pueda reunirse con su familia,
aunque sea de tarde en tarde, librandole asi de la esclavitud que-
‘hoy constituye el servicio de mar.

Todas las Leyes sociales dictadas (asunto de la mayor preferencia
de los Gobiernos) tienden a la mejora del obrero terrestre, ora con-
cediéndole aumento en los salarios, ya disminuyendo-la jornada de
trabajo, ya otorgéndole pensiones de retiro en su ancianidad; y
asi como, sin solucién de continuidad, se legisla ampliamente en ese
sentido, estableciendo aquellas mejoras en todos los oficios y en to-
das las industrias, es lo cierto, por triste que sea confesarlo, que nin-
guna de ellas se ha hecho para los obreros de mar, como si el tra-
bajo, obscuro porque no se ve, pero penosisimo, de aquellos hombres
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no fuera digno de que se hubiera incluido en alguna de esas Leyes.
No: es que, por hallarse diseminados, peleando constantemente con
elementos que no se ven desde el interior de la nacién, pero que po-
nen en constante peligro sus vidas y los cuantiosisimos intereses
confiados a su custodin, es que, por no llegar jaméas a poder reunir~
se en tierra, como se reinen los otros elementos obreros a quienes
atienden esas Leyes, sin medios de agruparse ¥ constituirse en
Asociaciones de resistencia por las cuales pudieran hacer oir sus
justisimas quejas, los Gobiernos no se dieron cuenta de la peren-
toria necesidad de atender debidamente a esta honrada elase—la mas
sufrida y expuesta de todas las sociales—, esperando, sin duda, a que
la paciencia. que tiene, como fodas las cosas, su limite, se agote, y
esa gente trabajadora llegue, de un modo elocuente y tumultuoso, &
hacerse ofr de quienes la tienen injustificadamente olvidada.

 Por estag mismas razones, por esa actitud de prudencia, no ob-
servada por ningtin otro elemento obrero, no se debe ni se puede es-
perar més a que el malestar y el desaliento lleguen a exteriorizarse
y manifestarse ilicitamente, y es llegado el momento de regular el
trabajo a bordo de los buques de comercio.

Labores hay en las industrias terrestres que son muy penosas,
pero no lo son ciertamente menos las que se ejecutan sobre la cubier-
ta o en las maquinas y calderas de los buques. Son aqui las horas
del trabajo siempre, o casi siempre, excesivas; no tienen limitacién
ni de dia ni de noche; son muchas veces verdaderamente intolera-
bles, ¥ lo son por falta de disposiciones que lo regulen, en perjuicio
siempre, claro estd, de la salud del obrero y de la seguridad del bu-
que y de los intereses que a bordo conduce; porque pretender, como
estd sucediendo, que un hombre falto de descanso, y excesivamente
fatigado por la rudeza del trabajo, responda debidamente a aquellas
seguridades, aparte de ser inhumano, es sencillamente pretender un
imposible.

Es preciso, pues, agsegurar a las dotaciones de los buques el des—
canso compatible con los riesgos de la navegacién; es preciso facili-
tarles la existencia a bordo, dictando disposiciones, estableciendo ho-
ras de trabajo y horas de descanso y reposo, que permitan reponer las
energias gastadas en el trabajo a que el obrero de mar esth entrega~
do; e, en fin, necesario fijar remuneraciones equitativas para pre-
miar ¢l esfuerzo anormal que en horas extraordinarias, y por necesi~
dades perentorias, tiene que exigirsele.

El Reglamento de contratacién de dotaciones de 18 de noviembre
de 1909 quiso; en su art. 17, remediar el lamentable olvido de las.
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Leyes sociales en cuanto con el marino mercante se relacionan, y,
al éfecto, previene que en los contratos se fije la duracién de lajor-
nada de trabajo, pero lo cierto es, y esto es lo importante, que no
expresa cudl ha de ser la duracién de aquélla, ni tampoco cémo ni
en qué cuantia deben satisfacerse los servicios que por extraordinario
se presten al buque, en beneficio de los que con é1 negocian,

Estima, pues, el Jefe que suscribe que no debe aplazarse por més
tiempo en nuestra nacion la reglamentacién del trabajo de las dota-
ciones de los buques del comercio maritimo, estableciendo horas de
trabajo en cubierta y en méquinas, fijando horas de descanso, distri-
bucion de guardias, permisos temporales para descanso de aquéllas,
con la consiguiente remuneracién, y, en fin, estableciendo el pago
proporcional y equitativo de las horas de trabajo extraordinarias, y
fijarse también lo que se entiende por causas de fuerza mayor, en las
cuales cesan las horas establecidas ¥ se exige el concurso personal
de todos los tripulantes del bugne, en aras de la seguridad de los pa-
sajeros del propio buque, de la misma dotacién y de los cu‘mtxoao:
intereses que conduzcan.

Y claro es que esta reglamentacion, lejos de menoseabar la auto~
ridad del Capitan de la nave sobre la dotacién a sus 6rdenes, lejos de
admitirse que esta autoridad suprema a bordo pueda discutirse por
la tripulacién, la robustece: el Capitan es quien organiza y reparte
el servicio a bordo entre todo el personal a sus drdenes; a él queda
integra la facultad de ordenar que en los momentos necesarios, cuya
oportunidad solamente él ha de juzgar, el personal todo, sin distin-
cion, haga un esfuerzo verdaderamente extraordinario, en bien de
los intereses a su mando confiados: queda, pues, incélume la autori-
ridad del Capitan, y se robustecen a bordo los principios de la més
firme obediencia a los mandatos de los superioves, que son la base y
asiento de las mas sélidas y bien regidas organizaciones.

Y para afirmar mas adn la autoridad absoluta e indiscutible del
Capitan en todos los easos, y en los que él juzgue que toda la dota-
cién—prescindiendo de las horas regladas del trabajo y del descanso—
deba concurrir en los momentos que él ordene, exigiendo de ella un
esfuerzo anormal, y que, a la vez, la dotacién tenga la debida garan-
tia de que no han sido sistematicas ni caprichosas las érdenes dadas,
el Capitan debera hacer constar en su Diario y en el del barco esas
medidas; y si estas 6rdenes o decisiones pudieran ser caprichosas, no
seran jamés discutidas por la dotacion en los momentos en que se or-
dene, sino que debe cumplirse lo mandado, reservénd()se para més
tarde, y ya en puerto, la ocasién de discutirlas.

o
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En consecuencia de todo lo expuesto, y teniendo también em
cuenta que otras naciones maritimas se han preocupado de este im-
portantisimo problema social, dictando Leyes y Reglamentos regu-
lando el trabajo de los obreros maritimos, ha redactado el adjunto
proyecto, que tiene el honor de someter a la més ilustrada opinién
de V. K., por si, de merecer su aprobacién, estimara conveniente re~

mitirlo a la Junta Consultiva, para la resolucién definitiva corres—
pondiente.



Reglamento relativo a la reglamentacién del trabajo
a bordo de los bugues del comercio, redactado por
la Direccidn general de Navegacidon y Pesca mari-
tima,

DE LOS OFICIALES

Articulo 1.° La organizacién del servicio a bordo incumbe al Ca~
pitan del buque: Unicamente a él pertenece fijar la hora a la cual ha
de comenzar la jornada de trabajo para el relevo de las guardias, asi
como la duracién de cada una.

Un cuadro regulando la organizacién del trabajo en la mar, esta-
blecido por el Capitin del buque, visado por el Comandante de Mari-
na respectivo y consignado en el diario de navegacidn, se fijara en los
alojamientos de la dotacién. Las modificaciones que se hagan en esta
organizacién durante el viaje se consignardn en los mencionados
diarios y cuadro.

Art. 2.° Ln la mar y en las radas abiertas, el personal de Oficiales
de puente y el de méiquinas se relevard sucesivamente por guardias,
distribuyéndose en dos, al menos, el personal del puente, y en tres el
de méquinas, cuando el personal subalterno de las mismas vaya re-
partido de esta manera.

Ningtn Oficial puede rehuir su concurso, cualquiera que sea la
duracién de las horas de servicio que se le encomienden, pero la or-
ganizacion de las guardias debe regularse de manera que ningin
Oficial de puente tenga mas de doce horas de servicio por dia, y nin-
gin maquinista més de ocho, cuando el personal subalterno de ma-
quinas sea suficiente para dicho reparto.

Salvo las circunstancias de fuerza mayor, en las que peligre la se-
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guridad del buque, de las personas embarcadas o de la carga, cir-
cunstancias de las que serd el Capitan el dnico juez, toda hora de
servicio encomendada més alld de los limites fijados en el parrafo
precedente daré lugar a un abono suplementario proporeional, que
no podra ser menor de una peseta por hora de servicio fuera del
normal.

Art. 3.0 Salvo circunstancias de fuerza mayor, el personal de
Oficiales de puente en puerto o en rada abrigada no debera prestar
servicio més de diez horas por dia.

En el dia de llegada a puerto, asi como en el de salida, los perio-
dos acumulados de servicio en rada o eu puerto y el servicio de mar
podran llegar a doce horas para todo el personal de Oficiales de puen-
te, sin derecho, por parte de éstos, a remuneracién alguna suplemen-
taria, con la limitacién, sin embargo, de que estos dias de llegada y
salida no se reproduzean més de dos veces por semana; en caso cou-
trario, se aplicaran las disposiciones de los parrafos 2.° y 3.° del ar-
ticulo anterior.

Art. 4.° Para calcular las horas de trabajo se contarén los dias de
medianoche a medianoche, y ningin Oficial que haya trabajado du-
rante las Ultimas diez u ocho horas del dia podra ser llamado nue-
vamente a hacerlo en las primeras ocho horas del dia siguiente.

Art, 5.° Ningidn Capitan u Oficial podrd desembarcar o ser des-
embarcado, después de llevar tres meses continuados en un buque,
sin avisar o ser avisado con quince dias de anticipacion, a menos que
el desembarco obedezca a mala conducta o falta de pago de sus sueldos
o transbordo de un buque a otro de la misma Empresa.

Art. 6.° Todo Capitn u Oficial que haya servido en un buque, o
en varios de la misma Empresa, durante doce meses consecutivos,
tendra derecho a una licencia de tres o dos semanas, respectivamen-
te, con sueldo entero, no incluyendo en aquel perfodo de tiempo el
necesario para ir ¥y venir al lugar en el que la haya de disfrutar,
siempre que este Ultimo perfodo no exceda de una semana.

Art. 7.° Cuando, por causas de fuerza mayor, el buque se encuen-
tre privado, durante un viaje, de uno de los Oficiales de puente o de
la méquina, el Capitan debe proceder a su reemplazo en la primera
escala en puerto espafiol.

Sin embargo, el Capitan puede ser dispensado de esta obligacién
por el Comandante de Marina del puerfo de escala si, teniendo en
cuenta la duracion de ésta y los recursos del puerto, esta Autoridad

declara que no se puede verificar el reemplazo; esta declaracion se ano-
tard en el rol del buque.
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DE LA DOTACION

Art. 8.° Todo individuo de la dotacién del buque estd obligado a
prestar obediencia a las érdenes que para el servicio reciba del Capi-
tan, Oficiales y demés superiores, ejecutando a cualquier hora todos
los trabajos que se le encomienden, tanto para el buque como para la
carga, ya sea a bordo, en las embarcaciones, o en tierra.

Art. 9.° En la mar o en rada abierta, la dotacién de cubierta, as{
como la de méquinas, se relevaré sucesivameunte por guardias,

El personal de cubierta se distribuir4, al menos, en dos; el perso-
nal de estas guardias debera ser en ntimero tal que no se exija a cada
hombre was de doce horas de trabajo al dia.

Art. 10. Kl personal de méquinas se relevari también, sucesiva-
mente, por guardias, distribuyéndose en tres, al menos, en las nave-
gaciones de altura y gran cabotaje, o cuando el buque haga viajes
que le alejen mas de 400 millas de cualquier puerto espaiiol de la me-
trépoli, y si su tonelaje brato es superior a 1.040 toneladas.

Cada guardia del personal de méquinas debe comprender, al me-
nos, un hombre para cada tres hornos.

Art, 11.  Sin embargo, esta disposicién no serd aplicable cuando
un cuerpo o giupo de calderas tenga, en una misma camara, cuatro
hornos o cuatro puertas, si la superficie total de parrilla no excede:

1.° De 7,30 m.* si setrata de calderas ordinarias de llama en re
torno. funcionando con tiro natural:

2" De 7 m.* sise trata de calderas de tubos de agua funcionando
con tiro natural;

3. De 6 m.* si se trata de calderas funcionando con tiro forzado
en camara abierta;

4.° De 6 m.* sise trata de calderas funcionando con tiro forzado
en cimara cerrada.

La superficie de parrilla de que se trata se medira desde el origen
de los hornos hasta la base de la paredilla del altar.

Bsta disposicién tampoco se aplicard cuando el buque esté provis-
to de instalaciones automaticas o posea medios de carga que reduzcan
el trabajo del personal.

Art. 12. Si el buque est4 en puerto o en rada abrigada, cada indi-
viduo de la dotacion de cubierta no estars obligado, salvo las circuns-
tancias de fuerza mayor, a trabajar mas de diez horas por dia, inclu~

~
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yendo en ellas el servicio de vigilancia, y més de ocho el personal de
maquinas.

Entre trépicos, el tiempo de trabajo se limitard a ocho horas para
el personal de cubierta.

En el dia de llegada, asi como en el de salida, el tiempo acumu-
lado de servicio en rada o en puerto, y el de servicio de mar, podra
ltegar a doce horas para el personal de cubierta, sin dar derecho a re-
muneracién suplementaria, con la limitacion, sin embargo, de que
estos dias de llegads o salida no se repitan més de dos veces por
semana. :

Art. 13, En los barcos de mas de 200 toneladas (tonelaje bruto) .
que hagan navegaciones de cabotaje, el servicio de las maquinas se
organizara en tres guardias, cuando la organizacion en dos hubiera
de imponer al personal de las mismas mas de diez horas de trabajo
por dia durante més de dos dias consecutivos.

Art. 14. In los buques de tonelaje bruto de 25 a 200 toneladas,
que hagan navegaciones de cabotaje o pequefio cabotaje, salvo los ca-
sos de fuerza mayor, ningiin individuo de la dotacién puede ser obli-
gado, sin una remuneracion suplementaria, calculada conforme a los
contratos y usos, a un trabajo mayor de setenta vy dos horas, en los
seis dias de la semana, si pertenece al personal de cubierta, y mas de
cincuenta y cuatro, si forma parte del de maquinas.

Art. 15. Los buques de pesca de mas de 2) toneladas, que se ale-
jen del puerto habitualinente mas de setenta y dos horas, se somete-
ran a las disposiciones siguientes:

Ln la mar, el personal de cubierta se repartira en dos guardias, al
menos; el personal de miquinas se compondra de dos o tres guardias,
segiin gue la duracién normal del viaje para llegar a los lugares de
pesca sea inferior o no a cuarenta y ocho horas.

Sobre los lugares de pesca, todo individuo debera tener un des-
‘canso minimo de ocho horas, que podra reducirse a seis durante cin-
co dias, a lo més. En el puerto o en rada abrigada, el trabajo del per-
sonal de cubierta no podra ser mayor de diez horas, si no es para el
desembarco del pescado; el trabajo del personal de las maquinas no
debe exceder de nueve horas.

Art. 16. Istas prescripciones no se aplicaran a los buques ocupa-
dos en operaciones de pilotaje, asistencia o salvamento.

Tampoco se aplicaran a los buques ocupados en operaciones de
remolques, con tal de que la duracién del trabajo no pase de setenta
y dos horas para el personal de cubierta y cincuenta y cuatro para el
de méquinas, durante los seis dias de trabajo de cada gcemana.



Art. 17. A bordo de los buques de vapor, en los cuales el servi-
cio de las maquinas comprenda tres guardias, la conservacién de
aquéllas podra hacerse por el mismo personal, fuera de las horas de
guardia, sin derecho a remuneracién suplementaria, siempre que a
ningtn hombre se le emplee en ella mas de una hora de cada veinti-
cuatro.

En los buques en que el personal esté repartido en dos guardias,
el trabajo de conservacién de las méquinas efectuado fuera de las
horas de servicio dar4 lugar a una remuneracion suplementaria.

En todo caso, en cada guardia, el personal de miquinas, de acuer-
do con el de cubierta, efectuard la elevacién de las cenizas en los
€a808 necesarios, ‘

Art. 18, Los nifios menores de diez y seis afios tendran derecho a
un descanso de doce horas, de las cuales ocho han de ser continua-
das. Desde las ocho de la noche hasta las cuatro de la mafiana no
podran ocuparse en ningun trabajo, a excepeion del de la pesca.

En estos buques, el trabajo nocturno no podrd prolongarse més
de dos noches consecutivas, cuando se dediquen a la pesca litoral o
costera, y mas de tres dias consecutivos, seguidos de cuatro de inte~
rrupeién, en los demés buques de pesca.

Art. 19. El personal que no esté de guardia sélo se empleard
para el servicio del buque en casos de urgencia.

Art. 20. Dentro de lo posible, se procurara que el domingo sea
el dia de descanso semanal. Sin embargo, el Capitin podré elegir
cualquier otro dfa para toda o parte de la dotacién.

En los puertos y radas abrigadas, la dotacién no se emplears, el
dia de descanso semanal, en los trabajos del buque, a menocs que
éstos no puedan diferirse.

Eu la mar, salvo las circunstancias de fuerza mayor, no se obli-
garé a la dotacidn, en el dia de descanso, a efectuar més trabajos que
aquellos indispensables para la seguridad o conduccidn del buque,
servicio de maquinas y aquellos propios de la conservacion de las
mismas, o de la carga y el aprovisionamiento y servicio de las perso-
nas embarcadas. Estos trabajos no podran recargarse sobre la guardia
més de dos horas de 1a maiiana.

Art. 21. Salvo las circunstancias de fuerza mayor y aquellas en
que peligre la seguridad del buque, de las personas embarcadas o de
la carga, y salvo también la necesidad de proveer al aprovisiona-
miento de las mismas, toda hora de trabajo ordenado el dia de des-
canso semanal dard lugar a una remuneracién suplementaria pro-
porcional al importe del jornal.
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Art. 22, Ningun individuo de la dotacién de cubierta o maqui-
nas puede rehuir sus servicios, cualquiera que sea la duracién de las
horas de trabajo que se le encomiende.

Salvo los casos de fuerza mayor y aquellos en que la seguridad
del buque, de las personas embarcadas o de la carga esté en peligro,
circunstancias de las cuales el Capitan sera el tnico juez, toda hora
de trabajo encomendado mas alla de los limites fijados dard lugar a
una remuneracién suplementaria proporcional al jornal del individuo.

Art. 23, Las horas de trabajo suplementarias se anotaran por el
Capitan en un Registro especial, con arreglo al modelo que acompaiia
al presente Reglamento, visado por la Autoridad de Marina.

Art. 24, El Capitan del buque debera hacer constar en el Diario
de navegacion, en el Cuaderno de bitdcora y en el Registro del trabajo
de que trata el articulo anterior, las circunstancias excepeionales que
le han obligado a ordenar las horas de trabajo suplementario. Esta
constancia o relacién la firmari un Oficial de cubierta o maquina.

Art. 25, Cuando estas horas de trabajo den derecho a remunera-
cion suplementaria, la caantia de ella, con la designacion de aquellos
individuos a quienes afecte, se anotard en el Registro,

Lstas inscripciones las visard un representante del personal de
cubierta o del personal de méquinas, segdn el caso.

Iiste Registro estara a la disposicién de los individuos de la dota-
cién para que puedan cousignar sus observaciones.

Art, 26.  La cuantia de la remuneracién de las horas suplementa-
rias se regulard segiin el contrato y usos, y se hara counstar en el rol
del buque, asi como en el Registro especial del trabajo.

Art. 27. Ningin individuo de la dotacién podra ausentarse del
buque sin permiso del Capitan o de un Oficial hasta que termine su
contrato, pero no podrd negérsele este permiso, sin causa justificada,
en ningtn puerto espaiiol, cuando esté franco de servicio, debiendo
regresar a bordo al expirar el plazo concedido.

Art. 28. El armador o el Capitan estin obligados a dar a conocer
a las personas que quieran embarcarse como dotacion, ademds de las
condiciones del contrato, la composicion de la misma y el nimero de
hornos existentes en las calderas.
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Proyecto de Ley para la reglamentacion de los servi-
cios y trabajos a bordo de los buques, aprobado
por la Junta Consultiva.

DE LOS OFICIALES

Articulo 1.° Al naviero y, por delegacidn, al Capitan o Patrén
incumbe organizar los servicios y frabajos a bordo, en el puerto y en
la mar, y fijar las horas de jornada, segin la clase de navegacion,
distribuir las guardias y determinar la duracién de las mismas.

El cuadro de organizacién de los servicios y trabajos a bordo se
insertard en el Diario de navegacidn, y un ejemplar del mismo, visa-
do por el Director Local de Navegacion, se colocars en lugar adecua-
do del buque, para conocimiento de la dotacidn.

Las modificaciones que, por contingencias de la Navegacién se
introduzean durante el viaje por orden del Capitan, como eucargado
responsable de 1a conduceién del buque, se consignaran fundamenta-
das en el Diario de Navegacién,

Art. 2.° En la mar y en rada abierta, el persousl de Oficiales de
Puente y el de Maquinas se relevara sucesivamente por guardias, sin
que pueda durar cada.una més de seis horas y menos de cuatro los
descansos; y en ningin caso el total de las horas de servicio ordina-
rio debera exceder de doce horas por dia, salvo las circunstancias de
fuerza mayor, de peligro para la seguridad del buque, de las perso-
nas embarcadas o de la carga, que requieran servicios o trabajos ex-
traordinarios.

Art. 3. En puerto o en rada abrigada, las Oficialidades de Puen-
te y las de Maquina, prestarfn servicio mientras duren las faenas a
bordo, tanto las referentes al pasaje como las conducentes al recibo. y -
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entrega de mercancias y las ordenadas a la conservacién del buque;
pero, salvo circunstancias de fuerza mayor, el servicio de los Oficia-
les no excedera de doce horas por dia.

Fuera de estos casos, se atenderd a la custodia del buque con la
permanencia a bordo de un Oficial de Puente y otro de Méquinas.

Art. 4.° Para calcular las horas de servicio se contarin los dias
de medianoche a medianoche, y ningtn Oficial que haya servido
durante la Gltima guardia del dia podra ser obligado a entrar en otra
sin haber descansado cuatro horas.

Art. 5.° El Capitan, Patrén u Oficial que haya servido en un bu-
que o en varios de la misma empresa durante dos afios consecutivos,
sin falta alguna en sus servicios, tendrd derecho a gozar de una
licencia anual sin sueldo, de dos semanas, no incluyendo en ese pe-
riodo de tiempo el necesario para ir y venir al lugar en que haya de
disfrutarla, siempre que no exceda de una semana. Se reserva el Na-
- viero la facultad de fijar la época del afio para la concesion de las
licencias

Podra el Naviero suspender la concesién de licencias por exigen-
cias del servicio o dificultades en la sustitucién; en tales casos, los
interesados tendran derecho a utilizarlas el aho siguiente por espa-
cio de tres semanas. :

En la Navegacion de cabotaje, en la que los buques frecuentan
con regularidad determinados puertos, los Navieros podran otorgar
licencias para disfrutarlas en perivdos parciales, que no excederan
de tres, armonizando el uso de aquéllas con las necesidades del
trafico.

DE LA TRIPULACION

Art. 6.° Todo individuo de la tripulacién del buque ests obligade
a prestar obediencia a las ¢6rdenes que para el servicio reciba del Ca-
pitan, Patrn, Oficinles y demds superiores, ejecutando a cualquier
hora todos los trabajos que se le encomienden, tanto para el buque
como para la carga, ya sea a bordo, en las embarcaciones, o en caso
de absoluta necesidad, a juicio del Capitan, en tierra.

Art. 7.° En la mar o en rada abierta, la dotacién de cubierta, asi
como la de maquinas, se relevara sucesivamente por gusrdins.

Ll personal de cubierta se distribuira, al menos, en dos. El perso-

nal de estas guardias deberd ser en nimero tal, que no se exija a
cada hombre mas de doce horas dé trabajo al dia.
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Art. 8.° Ll personal de miquinas se relevari también. sucesiva-
mente por guardias distribuidas en dos, menos en las navegaciones
de altura, en las que se distribuiré en tres.

Art. 9.° Si el buque estd en puerto o en rada abrigada, cada in-
dividuo de la tripulacién no estara obligado, salvo las circunstancias
de fuerza mayor, a trabajar més de diez horas por dia, incluyendo en
ellas el servicio de vigilancia.

Entre trépicos, el tiempo de trabajo se limitard a ocho horas
para el personal de cubierta.

En el dia de llegada, asi como en el de salida, el fiempo acumula-
do de servicio en rada o en puerto y el servicio de mar, podra llegar
a doce horas. sin dar derecho a remuneracion suplementaria. ,

Art. 10. En los buques de tonelaje bruto de 25 a 200 toneladas
que hagan navegaciones de cabotaje o pequefio cabotaje, salvo los
casos de fuerza mayor, ningan individuo de la tripulacién puede ser
obligado, sin una remuneracién suplementaria, a un trabajo mayor
de setenta y dos horas en los seis dias de la semana.

Art. 11.  Los buques de pesca de mas de 25 toneladas que se ale-
jen del puerto habitualmente més de setenta y dos horas, se somete-
rén a las disposiones siguientes:

En el mar, el personal subalterno de cubierta se repartird en dos

guardias al menos; el personal subalterno de méquinas se com-
pondrad de dos o tres guardias, segin que la duracién normal del
viaje para llegar a los lugares de pesca, sea inferior o no a sesenta
horas. ' .
Sobre los lugares de pesca, todo individuo deberf tener un des-
canso minimo de ocho horas que podré reducirse a seis durante seis
dias, a lo més. En el puerto o en rada abrigada, el trabajo del perso-
nal de cubierta no podra ser mayor de diez horas, si no es para el
desembarco del pescado; el trabajo del personal de las maquinas no
debe exceder de diez horas. ,

Art. 12. Estas prescripciones no se aplicaran a los buques ocu-
pados en operaciones de pilotaje, asistencia, salvamento o remolque.

Art. 13. A bordo de los buques de vapor, en los cuales el servicio
de las maquinas comprenda tres guardias, la conservacién de aqué-
llas podra hacerse por el mismo personal fuera de las horas de guar-
dia, sin derecho a remuneracién suplementaria, siempre que a ningin
hombre se le emplee en ella més de diez y siete horas de cada vein-
ticuatro. «

En los buques en que el personal esté repartido en dos guardias,
el trabajo de conservacion de las méquinas efectuado fuera de las
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horas de servicio dard lugar a una remuneracién suplementaria,
cuando exceda v por lo que exceda de una hora.

En todo caso, en cada guardia, el personal de maquinas de acuer-
do con el de cubierta, efectuard la elevacion de las cenizas en los
casos necesarios.

Art. 14. Los nifios menores de diez y seis afios tendran derecho
a un descanso de doce horas, de las cuales, ocho han de ser conti~
nuadas. Desde las ocho de la noche hasta las cuatro de la mafiana
ro podran ocuparse en ningun trabajo, a excepcién del de la pesca.

Art 15. En la mar, el personal que no esté de guardia, sélo se
empleard para el servicio del bugue en caso de urgencia’

Art. 16. Dentro de lo posible, se procurard que el domingo sea el
dfa de descanso semanal. Sin embargo, el Capitdn podré elegir cual-
quier otro dia para toda o parte de la dotacién.

En los puertos o radas abrigadas, la dotacién ro se empleara el
dia de descanso semanal més de dos horas de la manana en los traba-
jos del buque, a menos que éstos no puedan diferirse.

En la mar, salvo las circunstancias de fuerza mayor, no se obliga-
ré a la dotacion, en el dia del descanso, a efectuar més trabajos que
aquellos indispensables para la seguridad o conduccién del buque,
servicio de magquinas y aquellos propios de la conservacién de las
mismas o de la carga y el aprovisionamiento y limpieza y servicio de
las personas embarcadas. Estos trabajos no podran recargarse sobre
la guardia mas de dos horas de la maifiana,

Art. 17, Salvo lo dispuesto en el articulo anterior, las circunstan-
cias de fuerza mayor y aquellas en que peligre la seguridad del bu~
que, de las personas embarcadas o de la earga, y salvo también la
necesidad de proveer al aprovisionamiento de las mismas, toda hora
de trabajo ordenado el dia de descanso semanal, dara lugar a una re-
muneracién suplementaria proporcional al importe del jornal.

Art. 18. Ningun individuo de la dotacion de cubierta o miquinas,
puede rehuir sus servicios, cualquiera que sea la duracién de las ho-
ras de trabajo que se le encomiende.

Salvo en los casos de fuerza mayor, y aquellos en que la seguri-
dad del buque, de las personas embarcadas o de la carga esté en pe-
ligro, circunstancias de las cuales el Capitan sera el tinico juez, toda
hora de trabajo encomendado més alla de los limites fijados, dara lu-
gar a una remuneracién suplementaria proporcional al jornal del in-
dividuo. Se exceptiia de esta disposicién al personal que participe en
el trafico.

Art. 19. Las horas de trabajo suplementarias se anotaran, por el
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Capitan en un Registro especial, con arreglo al modelo que acompa-
fia al presente Reglamento, visado por la Autoridad de Marina.

Art. 20. El Capitén del buque debera hacer constar en el Diario
de navegacidn, en el Cuaderno de Bitacora y en el registro del traba-
Jjo de que trata el articulo anterior, las eircunstancias excepcionales
que le han obligado a ordenar las horas de trabajo suplementarias.
Esta constancia o relacién la firmara un oficial de cubierta o maquina.

Art. 21. Cuando estas horas de trabajo den derecho a remunera-
cién suplementaria, la cuantia de ella, con la designacién de ague-
llos individuos a quienes afecte, se anotard en el registro. Este re-
gistro estard a la disposicidn de los individuos de la dotacién para
que puedan consignar sus observaciones.

Art. 22. La cuantia de la remuneracidn de las horas suplementa-
rias se hard constar en el rol del buque asfcomo en el registro espe-
cial del trabajo.

Art. 23. Ningun individuo de la dotacién podré ausentarse del
buque sin permiso del Capitan, del Patrén o de un Oficial, hasta que
termine su contrato, pero no podré negérsele este permiso sin causa
justificada, en ningtn puerto, cuando esté franco de servieio, debien-
do regresar a bordo antes de expirar el plazo concedido.

Art. 24. El Armador, el Capitan o el Patrén estin obligados a dar
a conocer a las personas que quieran embarcarse como dotacidn, ade-
més de las condiciones del contrato, la composicién de la misma y el
numero de hornos existentes en las calderas.

Andrés L. Castromdn (rubricado).——Manuel Santos (rubricado).—
Ramsn de Carranza (rubricado).— Tomds de Ibarre (rubricado).—
Vicente Puchol (rubricado).— Antonio 4 rroyo (rubricado).—Es copia:
El Secretario, José Carrillo.—V.° B.%: El Presidente, Ramdon Estrada.

Enmienda del Vocal Sr. Gartéiz.

«<Art. 15.  Enlos buques de pesca, cuando se encuentren en el ejer-
cicio de su industria, todo individuo deberd tener un descanso mini-
mo de ocho horas, que podra reducirse a seis durante seis dias, a lo
m4as. En el puerto o en rada abrigada, el trabajo del personal de cu-
bierta no podra ser mayor de diez horas, si no es para el desembarco
del pescado; el trabajo del personal de las méquinas no debe exceder
de diez horas.— M. de Gartfiz (rubricado).—Es copia: El Secretario,
José Carrillo.--V.° B.%: Bl Presidente, Ramon Hstrada.»

*
E S
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En el dictamen de la Ponencia, en los articulos aprobados por una-
nimidad, hemos notadc las discrepancias siguientes:

Art. 4.° Debe decir: «Para calcular las horas de trabajo se contaran
los dias de medianoche a medianoche, y ningin Oficial que haya
trabajado en las tltimas seis horas podra ser llamado a hacerlo hasta
pasadas las cuatro horas del dia siguiente.»

Art. 5° Donde dice «tripulacién» debe decir «dotacién».

Art. 19, La Ponencia deja de poner: «<en un Registro especial, con
arreglo al modelo que acompafia al Reglamento de la Direccién».

~Art. 26.  No debe ponerse que se anotarn «en el rol», sino «en el
Registros.—F. Vild (rubricado).—Es copia: El Secretario, José¢ Ca-
rrillo.—V.° B.%: El Presidente, Ramdn Estrada.
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Voto particular de los Sres. Vila y Lapuente.

A LA JUNTA CONSULTIVA

&

Los Vocales que suseriben, designados para formar parte de la
Ponencia que debfa examinar y emitir dictamen acerea del proyecto
de reglamentacién del trabajo a bordo de los buques, no habiendo
podido hallar férmula de acuerdo que les permitiera sumarse al pa-
recer de sus compafieros de Ponencia, tienen el honor de someter a la
deliberacién de la Junta el siguiente voto particular:

«Prescinden los Vocales que suscriben de entrar en razonamien-
tos de generalidad que afecten a la totalidad del proyecto, en cuanto
ha sido objeto de coincidencia, a la que han asentido todas las repre-
sentaciones de la Junta: la necesidad de la accién intervencionista ¥
tutelar del Estado, que se exteriorice en normas legales a las cuales
deba ajustarse el trabajo maximo y la retribucion minima de los pro-
fesionales y obreros del mar.

Esto sentado como principio general que abona la necesidad del
proyecto e informa su ulterior desarrollo, no ha querido la fortuna
que se llegara a igual convergencia de opiniones en cada uno de los
extremos que se van puntualizando en el decurso de cada uno de los
articulos; y estimando los que suscriben que, de prosperar algunos
en la forma en que ha tenido a bien redactarlos la Ponencia, se des-
naturalizaria la finalidad primordial del Reglamento, se incurriria en
contradiceién manifiesta con otros principios proclamados por Leyes
que a este Reglamento no es licito contradecir ni derogar, y sufriria
agravio la consideracion que merecen ante el derecho las clases més
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humildes de la Marina mercante, han de cefiirse, en este voto par-
ticular, a la redaccién y comentario de aquellos articulos sobre los
cuales no ha podido recaer acuerdo, no obstante las reiteradas
transacciones de los Vocales que suscriben, entendiéndese bien que
aquellos otros no mencionados especialmente se entienden aprobados,
con el voto de los Sres. Vocales que suscriben el dictamen y el de
los que tienen el honor de apoyar este voto particular:

art. 1.° La organizacién del servicio a bordo incumbe:

@) Al Capitan o Patron del bugue, en cuanto se relaciona eon la
seguridad de la navegacién y el cumplimiento de los Reglamentos
maritimos;

) Al Capitén, segin las instrucciones del naviero, en los traba-
jos de cardcter comercial en los puertos, sin otras limitaciones que
las generales establecidas por las Leyes, las de los Reglamentos y los
convenios libremente estipulados por las partes;

¢) Al mismo Capitan, oyendo al primer maquinista, en lo referen-
te al régimen interno del departamento de méquinas;

d) Un cuadro regulando la organizacién del trabajo en la mar, es-
tablecido por el Capitan del buque, visado por el Comandante de Ma-
rina respectivo y consignado en el Diario de navegacion, se fijara en
los alojamientos de la dotacién. Las modificaciones que se hagan en
esta organizacién durante el viaje se consignarin en los mencionados
diarios y cuadro.

Es obvia la justificacién del apartado ) del articulo anterior, que
es, por decirlo asi, el eje del disentimiento entre los Vocales de la Po-
nencia, que no ha habido posibilidad de reducir. En lo puramente
nautico, en aquello que ni el naviero puede presenciar, ni es de su
competencia, no cabe atribuir a éste més intervencién que aquella
que le incumbe siempre, y la Ley le otorga, de elegir Capitdn idéneo
y de sustituir al inepto, cuando los hechos le demuestren que en la
apreciacion de aquella idoneidad no estuvo acertado. De las faltas y
delitos en que, por impericia profesional, incurra el Capitan, responde
éste, penal y civilmente, y si tiene responsabilidad, ha de tener liber-
tad en su actuacion para que aquélla le sea exigible. La intervencién
del naviero, o habria de ser de efectos nules, si el Capitin tenia me-
dios habiles de desentenderse de ella, o, en otro caso, habia de pro-
ducir la deplorable consecuencia de hacer responsable al Capitan de
las érdenes desacertadas que le diera el naviero, y de subordinar la
ciencia, Ja experiencia y la apreciacién personal y de momento del
marino al desconocimiento, al apriorismo y a la ausencia del naviero;
ello aparte de que una disposicién de tal naturaleza, quebrantando el
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principio de autoridad, consagrado por las Leyes alrededor del Capi-
tan, con mengua de los prestigios de éste, le convertiria en instru-
mento meﬁcaz para la disciplina de a bordo y el régimen ordenado ¥
severo de la navegacion.

Los que auscmben reconocen, en cambio, que el Capitén, en el as-
pecto puramente mercantil de sus funciones, obra por delegacién del
naviero, y que sus relaciones con éste tienen su lugar adecuado en el
orden juridico que preside las modalidades y aspectos distintos del
contrato de mandato; y, considerando a aquél como mandatario mer-
cantil, han estimado que debia incorporarse a este Reglamento el cri~
terio de que, como tal mandatario, debia ajustarse a las ordenes e
instrucciones del mandante, dejando a salvo aquellas limitaciones de
caracter legal o contractual que tuvieran mayor valor obligatorio: de
ahi la redaccién del parrafo 4) del art. 1.° En cuanto al ¢), la especia-
lidad técnica de lo conecerniente al aparato propulsor, méquinas auxi-
liares, y del personal a su servicio, ha aconsejado, como norma de ma-
yor acierto, establecer el derecho del Jefe de méaquinas de fer oido,
siquiera el Capitan, bajo los fueros de su responsabilidad, puede adop-
tar en todo caso las disposiciones que estime maés oportunas.

El parrafo dltimo del art. 1.2, copiado a la letra del proyecto im-
preso circulado por la Direccidn general, es una disposicién de orden
adjetivo, que tiende a garantizar el derecho del Capitan y a tutelar el
interés del tripulante mediante la intervencion de la Autoridad de
Marina, cuyo visado es prenda segura del cumplimiento de la Ley.
La redaccién, en euanto satisface todos los intereses y asegura su
pacifica convivencia, no necesita ni abona ninguna modificacidn, si-
quiera ésta se contenga en los términos propuestos por la Ponencia,
que, al pretender en cada caso hacer constar un alegato en el Diario
de navegacion en defensa de las modificaciones que al Capitdn con-
venga introducir durante el viaje en el ordenamiento de los trabajos,
coarta su libertad y le eohibe, impidiendo que pueda producirse con
aquella independencia que es en todos los casos generadora del
acierto,

Art. 2.° En la mar y en radas abiertas, el personal de Oficiales de
puente y maquina se distribuird por guardias, segiin sea el ntmero
de Oficiales de cada departamento, relevandose sucesivamente. Si las
necesidades del servicio lo exigen, podra variarse el orden de las
guardias, sin que por esto pueda ser una guardia mayor de seis horas,
ni los descansos menores de cuatro horas consecutivas, y en ningin
caso las horas totales de trabajo, ya sea de guardia u otros, podran ser
més de doce horas por dia.
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Salvo las circunstaneias de fuerza mayor, en las que peligre la se-
guridad del buque, de las personas embarcadas o de la carga, cir-
cunstancias de las que sera el Capitan unico juez, toda hora de servi-
cio o de trabajo encomendada més alla de los limites fijados en el pa-
rrafo precedente dara lugar a un abono suplementario proporcional,
que no podré ser menor de una peseta por hora.

Declaran los que suscriben que sus aspiraciones se encuentran
mucho més cerca del art. 2.°, tal como est4 redactado en el Proyecto
de la Direccidn, que del texto que dejan copiado, inspirado més bien
en un criterio de transaccién, de conciliacién de intereses. El sacrifi-
cio del personal ha de ser facilmente apreciado con la simple lectura
del articulo, y de su comparacién con el correlativo presentado por
la Ponencia ha de surgir el comentario que nos exima de dar mayo-
res proporciones al nuestro.

Art. 3.° 8alvo circunstancias de fuerza mayor, el personal de
Oficiales de puente, en puerto o en rada abrigada, no debera prestar
servicio més de rliez horas por dia.

En el dia de llegada a puerto, asf como en el de salida, los perfo-
dos acumulados de servicio en rada o en puerto y el servicio de mar
podrén llegar a doce horas para todo el personal de Oficiales de puente,
sin derecho, por parte de éstos, a remuneracién alguna suplementa-
ria, con la limitacién, sin embargo, de que estos dius de llegada y
salida no se reproduzcan més de dos veces por semana; en caso con-
trario, se aplicaran las disposiciones de los parrafos 2.° y 3.° del ar-
ticulo anterior.

Es copia del presentado por la Direccién general. El parrafo 1.°
se ajusta, por razon de orden y de légica, al principio, que en todo el
Reglamento se sostiene, de que en los casos de fuerza mayor, cuando
peligren las vidas y los intereses materiales, no ha de haber otra guia
ni norte en el trabajo que la necesidad imperiosa de salvar aquéllos
sin consideracién alguna al riesgo personal ni al cansancio fisico. El
hombre de mar atenders siempre, sin pensar en la retribucién ni en
sf propio, a la salvacién del interés ajeno que se le ha confiado, cuando
advierta o se le haga advertir que estd en peligro; pero cuando no
ocurre este caso, cuando los intereses se desenvuelven impulsados por
las actividades humanas y requeridos por razones econémicas, el tra-
bajo personal del hombre de mar debe encerrarse dentro de una racio-
nal limitacion. Diez horas de trabajo en los puertos es un perfodo que
excede en un 20 por 100 del méximo de trabajo modestamente soste-
nido como reivindicacién suprema para todas las clases obreras, y en
un 50 por 100 del de aquellas otras més elevadas que, por razén de
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su inteligencia, desempefian los més honrosos y elevados cargos de
nuestra Administracién publica.

_ Bl parrafo 2.°, congruente y consecuente con el art, 2.° autes co~
piado, no necesita de razonamiento alguno para su demostracién.

Art. 6.° Todo Capitdn u Oficial que hays servido en un buque, o
en varios de la misma Empresa, durante doce meses consecutivos,
tendra derecho a una licencia de tres o dos semanas, respectivamen-
te, con sueldo entero, no incluyendo en aquel perfodo de tiempo el
necesario para ir y venir al lugar en el que la haya de disfrutar,
siempre que este Ultimo perfodo no exceda de una semana.

El articulo anterior estd copiado a la letra del proyecto de Regla-
mento circulado por la Direccién general. No ha sido acogido por la
mayoria de la Ponencia, si bien en ella se reconoce la equidad del
principio.

Se sustenta en la proposicién de la Ponencia que se presenta
como dictamen de ésta la peregrina teoria de que la licencia debe
concederse, quedando en suspenso, mientras dura, el derecho del
agraciado a percibir su ordinaria remuneracién. Este caso, comple-
tamente nuevo en las préacticas de la vida comercial, no necesita el
menor comentario. Al marino, eterno desterrado de su hogar, huér-
fano de los caros afectos familiares; cuando, al cabo del afio, se le con-
ceden dos o tres semanas de asueto, no se le debe regatear su sala-
rio, como si seriamente pudiera llevarse a un Reglamento y consi-
derar un derecho nuevo, que nace en sus disposiciones, el que tuvo
siempre el marino de restituirse a su familia y al descanso, mediante
el abandono temporal del trabaje, con la natural consecuencia de ce-
sar en la percepeién de sus salarios.

No es admisible que se afirme como una concesién patrocinada por
la accion tutelar del Estado lo que fué siempre una facultad del ma~
rino, que surge de la libertad de la contratacién. El Estado, con sus
empleados de todos los ramos de la Administracién piblica, las gran-
des Empresas comerciales, industriales y bancarias, todo lo queen la
vida social y moderna actiia en el hervidero de la actividad y de la pro-
duceién, ha establecido la préctica de conceder a los empleados licen-
cias temporales anuales con el sueldo integro: solamente al marino
estaba reservado el privilegio de ser una excepcién, obteniendo, qui-
zés con obligaciones de gratitud, permiso para descansar wnos breves
dias sin derecho al salario. Ni aun siquiera piensan los que tal sostie-
nen que dos o tres semanas anuales de licencia distan mucho de com-
pensar los muchos dias que el marino, desconocedor de la diferencia
gue hay entre el dia de flesta y el laborable, de la que existe entre e}
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dfa ¥ la noche, como no sea por las penalidades que sufre en ésta,
jamsas por la satisfaccién que experimentan los demés mortales en la
placidez del reposo, trabaja demés, con exposicién de su vida, derro-
chando una juventud que no se le devuelve, en la vejez, con un soco-
rro que le ampare de la miseria en los dfas tristes del final de la vida.

Art. 7.° Cuando, por causas de fuerza mayor, el buque <e encuen-
tre privado, durante el viaje, de uno de los Oficiales de puente o de la
méquina, el Capitan debe proceder a su reemplazo.

Sin embargo, el Capitan puede ser dispensado de esta obligacién
por el Cénsul o el Comandante de Marina del puerto, segin los ca-
sos, si, teniendo en cuenta la duracién del viaje que va a emprender-
y los recursos del puerto, esta Autoridad declara que no se puede
verificar el reemplazo. Esta declaracién se anotard en el rol del bu-
que, en cuyo caso el sueldo del Oficial no reemplazado se repartiré
entre los demés Oficiales del departamento a que pertenecia el Oficial
que falta.

Nos abstenemos de hacer ningin comentario, por creerlo innece-~
sario.

Art. 10, El personal de maquinas se relevara también, sucesiva-
mente por guardias, distribuyéndose en tres, al menos, en las nave~
gaciones de altura y gran cabotaje, o cuando el buque haga viajes
que le alejen més de 400 millas de cualquier puerto espafiol de la
metrépoli, o si su tonelaje bruto es superior a 1.000 toneladas.

Cada guardia del personal de méquinas debe comprender, al me-
nos, un hombre por cada tres hornos.

Art. 11.  Sin embargo, esta disposicién no serd aplicable euando
un cuerpo o grupo de calderas tenga, en una misma cdmara, cuatro
hornos o cuatro puertas, si la superficie total de parrilla no excede:

1. De 7,30 m.*, si se trata de calderas ordinarias de llama en re-
torno funcionando con tiro natursl;

2.° De 7 m.* si se trata de calderas de tubos de agua funcionan-
do con tiro natural;

3. De 6 m.% si se trata de calderas funcionando con tiro forzado
en cémara abierta;

4.° De 6 m.%, si se trata de calderas funcionando con tiro forzado
en chmarsa cerrada.

La superficie de parrilla de que se trata se medira desde el origen
de los hornos hasta la bese de la paredilla del altar. »

Esta disposicién tampoco se aplicaré cuando el buque esté provis-
to de instalaciones autométicas o posea medios de carga que reduz-
can el trabajo del personal.
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Nuestro voto particular los reproduce tal como estén redactados
en el proyecto de la Direccién general, que no hace sino dar forma
de expresién a lo que es practica generalizada y corrients en la nave-
gaecioén a vapor.

Un Reglamento como el que es objeto de discusién y estudio
caerfa en pecado de regresién si viniera a restringir y a mermar los
derechos de los tripulantes que obtuvieron consagracién en una in-
veterada costumbre. Interviniendo el Estado a titulo de protector de
las clases humildes, no puede dictar ni amparar precepto alguno que
vaya contra éstos, sino que, antes bien, mirando al porvenir e inspi-
randose en el sentido progresivo que debe informar todas las institu-
ciones de caracter juridico o social, se apoya en lo que existe, orien-
tandose hacia nuevos avances; jamas retrocede ni se dirige contra las
clases que por su debilidad necesitan ser tuteladas para ascender en
el camino del bienestar social, y esto es lo que ocurriria, de prosperar
el eriterio que ha dictado las palabras de la Ponencia.

Art. 12, 8i el buque estd en puerto o en rada abrigada, cada in-
dividuo de la dotacién de cubierta no estard obligado, salvo las cir-
cunstancias de fuerza mayor, a trabajar més de diez horas por dfa,
ineluyendo en ellas el servicio de vigilancia, y més de ocho el perso-
nal de méquinas.

Eutre trépicos, el tiempo de trabajo se limitara a ocho horas para
el personal de cubierta.

En el dia de llegada, asi como en el de salida, el tiempo acumula-
do de servicio en rada o en puerto y el de servicio de mar podré lle-
gar a doce horas para el personal de cubierta, sin dar derecho a re-
muneracién suplementaria, con la limitacién, sin embargo, de que
estos dias de IleO‘ada o salida no se repitan mas de dos veces por
semans.

Art. 13. En los barcos de més de 200 toneladas (tonelaje bruto)
que hagan navegacioues de cabotaje, el servicio de méquinas se or-
ganizara en tres guardias, cuando la organizacién en dos hubiera de
imponer al personal de las mismas més de diez horas de trabajo por
dia, durante mas de dos dias consecutivos.

Art. 14.  En los bugues de tonelaje bruto de 23 a 200 toneladas,
que hagan navegaciones de cabotaje o pequeiio cabotaje, salvo los
casos de fuerza mayor, ningin individuo de la dotacién puede ser
obligado, sin una remuneracién suplementaria, calculada conforme a
los contratos y usos, a un trabajo mayor de setenta y dos horas en
los seis dfas de la semana, si pertenece al personal de cubierta, y més
de cincuenta y cuatro, si forma parte del de maquinas.
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Iistos articulos, que son reproduccién exacta de los correlativos
del proyecto impreso que circula la Direccién general, los rechaza la
mayoria de la Ponencia, consecuente con su criterio de no admitir
limitacién para las horas de trabajo, que lleva consigo como secuela
la obligacién de retribuir extraordinariamente las horas que se tra-
bajen excediendo del limite maximo establecido por el Reglamento.
Si el trabajo no puede ser objeto de limitacién ni de retribucién ex-
traordinaria, cuando exceda de los limites sefialados, huelga toda dis-
cusién y sobra el Reglamento, porque reglamentar no es otra- cosa
que condicionar; y si no hay condicién ni medida que senale limites
a la actividad del obrero y apunte su derecho al descanso, reconoce-
mos gue no hay medio habil de detenerse a descubrir qué otras mo-
dalidades o aspectos del trabsjo pueden ser condicionadas o regla-
mentadas.

Deben los que suscriben anotar, como observacién final que cierre
este escrito, la interesante circunstancia de que, presentado un pro-
vecto de «Reglamentacién del trabajo a bordo», por laudable y meri-
toria iniciativa de la Direccién general de Navegacidn, anticipAndose
sabiamente a la resolucién de conflictos, que recordamos hoy como
una reciente y tristisima experiencia de las consecuencias a que pue-
de dar lugar el abandono, por parte del Estado, del aspecto social de
la navegacién mercante, no es racional suponer que tal iniciativa se
inspirara en criterios injustos ni en apreciaciones apasionadas de los
hechos. Esto sentado, natural es suponer que la neutralidad del Jefe
de la Marina mercante nacional nos condujera hacia el punto medio
central de equitativa convergencia de las aspiraciones opuestas,
cuando no contradictorias, de todos los intereses representados en la
Junta Consultiva de la Direccién general, que integran, en su con~
junto, la totalidad de todas las clases, matices y aspectos que debe
considerar en el trabajo maritimo. Pues bien: no puede afirmarse,
como parece desprenderse de la anterior observacién, que el dicta=-
men de la mayoria de la Ponencia y el voto particular sostenido por
los infrascritos se hallen a uno y otro extremo, como dos polos anti-
podas equidistantes de un circulo ecuatorial méximum de la razén y
de la equidad, sostenida en su justo medio por aquella representacién
del Istado que, sustraida, por su especial posicion, a toda contienda
de intereses, no siente requerimiento alguno que la desvie de su
camino.

El proyecto de la Direccién general ha quedado a un extremo: los
Vocales que suscriben hubieran cifrado su mayor ambicién en soste-
nerlo contra los ataques de los demas representantes, y en la lucha
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entablada jamas han logrado avanzar un milimetro sobre lo que el
proyecto les concede: siempre, desde él, han tenido que caminar hacia
el campo naviero, y cuando con abnegacién han llegado hasta él es
cuando se dice que se ha transigido, pero cuando han insistido en
mantenerlo, ha surgido, ante la inmovilidad del adversario, el voto
particular que, integro, sometemos a la deliberacién de la Junta, a la
autoridad de la presidencia y a la consideracién del Gobierno, en la
seguridad de obtener su superior aprobacién a la propuesta nuestra,
cuyo mayor éxito habra de consistir en borrar toda probabilidad de
que surjan nuevas y lamentables perturbaciones de orden social, con
dafio inmenso para la navegacion misma y para la prosperidad eco-
némica del pais.

Firmado: Francisco Vila (rubricado).— Fermin Lapuente (rubri-
cado).—Es copia: El Secretario, Jos¢ Carrillo.—V." B.°: El Presiden-
te, Ramin Fstrada.



