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Desde el primer momento de su aparicifn, el hombre se -
nmueve, anda y desplaza, quiere tomar posesibn de la tierra, ir -
mas lejos y cada vez m&s de prisa; es indudable que para satisfa
cer esta necesidad natural en la que se agrupa la especie hunana,

no le queda mis recurso gue inventar. Pero el qué, como, a

gque -
ritmo?.

Al inicio, antes de inventar, el hombre suefia sin duda-

alguna. Como ejemplo de uno de los suefios que da el maravilloso-

vehfculo terrestre de todos los tiempos.

“l.as botas de siete le-
guas”.

Cs en resumen el esfuerzo constante sobre el que el hom

bre fundamenta su vida para buscar que la realidad se acerque --
n8s a sus suefios y alcanzar esa meta en la que aquellos siempre-

corren un poco delante de €1; eso es la historia de la locomo---
cibn terrestre.

La Loconocibn Terrestre en la Prohistoria y en la Anti-
guedad.

llenos sostenido que el hombre enpleza inmediatamente a-

desplazarse. Primero sara comer persioue 1 los animales y hace-

¥ '

la recoleccifin., Despuls, para combatir v uns vecinog o buno.ar
I .

jer en la aqrupacibn amiga o cenemiga, Lo cunalgquber caso, o ce -

trata de la caza, de la tucha, o del rapte, el priner motor, on-



en cierto modo, la fuerza.

De cualquier forma el hombre comienza por transportarse
a sf mismo.

El genio del hombre despierta, aunque sea modestamente-
y antes de querer ir m&s lejos o més de prisa, lo que parece in-

teresarle es transportar m&s. Para ello buscard afanosamcnte la-

forma de evitarse el transporte arrastrando.

Sin embargo, muy pronto se advierte que, en su lugar, -
mucho mejor lo harfa el empleo de animales més dotados para ta--

les funciones. ¥ es asi como aparece en la historia de la locomo

cibn terrestre, los anagros, los asnos, las cabras, los elefan--

tes, los camcllos, los renos,

los bueyes y los bfifalos. Cierto -
es tambifn que los esclayos son utilizados como bestias de tiro-

vy carga a través de los tiempos; pero ¢l progreso de la civiliza
cibn y la moral humana, rechazan sucenivamente el emplco del hom

bre en estos menesteres gue atentan a su propia dignidad.

Es indudable que, cualquiera que fuese la fuerza motriz

empleada, el primer vehficulo terrestre fué el trineo: dichos tri

ncos, eran simplenente ramas on forma de "Y', que van unidas a -
Tos bueyes, todo Zsto se dira, ne nos conduce muy lejos, Para --
consequirlo

se preciLaban otray coftas, Bl hombre 1o intufa vy por
Cho invent® la rucda.




Las mi&s antiguas representaciones de la rueda, se remon
tan al cuarto milenio A.C,, y las encontramos en Mesopotamia en-
tre los sumerios, los acadios, los helenitas y los caldeos. Efec

tivamente fueron los primeros en utilizar la rueda gque en un

principio era de una sola pieza y m&s concretamente de tres pla-
cas de madera que, unidas entre sf, forman un circuloc. Mis tarde
la vemos rodeada por una banda met8lica y mfs tarde afin se vacia

su parte central y ese hueco se salva aplic8ndole unos radios,

Durante mucho tiempo, los carros estfn reservados a los

poderosos y a los sacerdotes, y su primera aplicacifn es la gue-
rra y para los ritos funerarios. Su utilizacién con el pueblo --

con fines comerciales es muy posterior.

Este tipo de transporte sufriff muy pocas modificaciones,
hasta que en el afo 700 A.C., aparece el caballo tratdo por los-
Hycksos a Egipte, convirtiéndose posteriormente en cl principal-

medio de transporte de los Asirios, conquistadores do casi todo-
el mundo civilizado,

Los romanos, gente pr8ctica y que tiene que administrar

un basto imperio, introducir&n en el carro muchas mejoras y muy-

pronto la utilizar8n para otros fines dintintos a la guerra.

Aunque rudimentarios estos carruajes, lban a provocar -

si no la creaci6bn, si ¢l perfeccionamiento de los caminon, Al --




principio, el camino no es més que una pista trazada por los ani

males con destino a sus abrevaderos y que el hombre sigue deg---

pu8s para perseguir a esos mismos animales o

para su uso particu
lar.

Asf en América, las primeras sendas que atravesaron las

cordilleras de los Apalaches, los lugares de m&s ficil acceso, -

las trazaron las monedas en sus migraciones. Esas fueron las mis

mas sendas que siguieron los indios y primeros colonizadores in-

capaces de encontrar otras mejores.

De hecho, la civilizacibn corre por esos cauces durante

muchos miles de ahos y solo gradualmente van traz&ndose nuevas -

rutas, pero partiendo y volviendo siempre a los caminos trilla--

dos por las manadas.,

El primer gran sistema de comunicacibn es construfdo ~--

expresamente para facilitar los contactos con los distintos pun-

tos del imperio, fué el creado por Darfo el Grande de Pernia en-

el siglo VI A.C,

Las vias romanas, fueron el principal vehiculo de la -~

dominacibn y civilizaci6n romana. La romanizacibn del mundo anti

guo, responde exactamente con los puntos hasta donde llegd la -~

accibtn de la ingenierfa civil romana. BEota red de vias, conmpren-
dfa un total deo 30,000 kilOmetos entre lan que cran atendfdan --



por las autoridades del imperio y por los municipios. Por c¢sta -
red de caminos circulacifn distintos tipos de carruajes como los
eran la clabulerfa, la cual podfa arrastrar hasta 500 kga., de --
carga, la augarla y la parangarfa, que también eran otros tipos-

de vehiculos pesados, entre los m&s ligeros figuraban la reda, -
la carruca y la birota.

cuando Roma cae en poder de los Visigodos, en el afic --

400, el derrumbaniento del imperio arrastr6 todo el complajo mi-

litar y comercial vinculado a su red de vias.

Trasnportes de Edad Media.

En la &poca de las cruzadas el deseo mis ferviente que-
se tiene, es el llegar a Tierra Santa. Para los 8rabes el punto-
de referencia'es siempre la Meca. Se establece un continuo ir y-
venir de peregrinos, a los que se unen estudiantes, mercaderes,-

juglares, que con mucha frecuencia se tropiezan con gente inde--
seable.

Desde el punto de vista del transporte, cstos desplaza-

mientos se hacfan en las peores condiciones, pero despertaron la

idea de viajar y de intercambiar la idea y la necesidad do una -

LoconnocliHn terrestre.

Las peregrinaciones a Santiago de Conpostola, roepresen-




taban un gran fenbmeno cultural de la edad media y los caminos -
que llevan al Sepulcro del Apbstol desde todos los puntos de la-

Europa Occidental, se fueron organizando de forma que los viaje-

ros tuvieran hospitales, hosterias vy refuqgios.

Durante la edad media, se adopta el eficiente sisteoma -

de engancharle el caballo al carro, con lo que la locomocifin te-

rrestre recibe un gran impulso.

No se inventa nada; en realidad no se hace m&s que apli

car los métodos empleados en la etapa del Centro de Asia. Esto -

impulsa considerablemente la locomocibn sobre ruedas, tanto de -

las cosas como de las personas,

En la locomocibn terrestre, jucgan siempre dos factores:

El vehfculo y el camino, y ninguno de los dos progresos con inde
pendencia del otro. Las carreteras de la cdad media, son simples
caminos y a veces insignificantes puentes de madera, siendo és--

tos, los primeros en su clase.

Algunos constructores mids audaces se enfrentan con la

piedra, pero su audacia no siempre cs rccompensada y sus obras
se vienen abajo.

Poco a poco la pledra ha subntitufdo a la madera y al

hicerro fundado a la picdra.




Encontramos que en ltalia, aparece el que posteriormen-

te fu@ el origen directo del carruaje particular conocido en esa

época como el "carroccio".

En medio de esta floracibn de carruajes, a todo &l mun~

do la domina el deseo de ir en cualquier forma, que no sca a pié
y de ir mids lejos.

"Para los nuevos ricos se crean los transportes pdbli--

cos; en otras palabras, lo que atendida la velocidad alcanzada,-~
se llamar&n Diligencias". (1)

"En el aflo de 1662, una idea del gefior Pascal, da ori--

gen a la primera linea de omnibus, es dccir, de carrozas que si-
guen un itinerario fijo, esta clase de servicios no tuvo cl éxi-

to deseado por su fundador, pero dej6 sentadan las bases para la

creacifn de nuevos transportes colectivos",

"Es hasta e¢l afo dc 1828, cuando se imponen los trans--

portes colectivos y que por cjemplo, tcnemos "las favoritas”,

las ciudadanas, las golondrinas"., (2)

Al otro lado del Atléntico, las cvoluciones siguen el -
mismo ritmo. Los Estados Unidos, copian primero a Buropa, puro -

(1) M6xico a través de los siglos, Tomo |

pig. 120 o 149,
(2) Ob. Cit.



confornme a una serie de circunstancias impuestas por las condi--

ciones de vida del pais.

En 1639 se traza la primera carretara entre las cluda--
des de Plymouth y Boston. En 1750, nace un gran carro con cuatro
ruedas de madera y un gran toldo blanco: Instrumento y sfmholo =~
de la conquista de los espacios virgenes por los pioneros, las -
mujeres y los nifios viajaban en su interior, los hombres fuera y
a pi&, participan en todas las empresas desde la colonizacifn --

del Mid West, hasta el descubrimiento del oro en California.

Asf es como principia en los Estados Unidcs, lo que has

ta nuestra 8poca es la gran industria del transporte.

El Triunfo del Automévil.

En la historia de la locomocifin terrestre, el caballo -
prest6 grandes servicios al hombre, como tiro. Pero el hombre es
ingrato y llega un dfa en que nada mfs piensa en reemplazar al -
caballo por una mquina, es decir, por una serie de aparaton que

proporcionan la energfia necesaria para cl desplazamiento.

Antes de encontrar el motor de vapor, eléctrico, o de -
petrdleo, que convertiri al vehfculo on automGvil, ¢l hombre ob-
sesionado por prescindir de su viejo compaficro vuelve asf nismo,

Ln 1645 Jean Théson, obtiene el privilegio de poner en solo una-

pequena carroza de cuatro ruedas inventada por G131, que no e mo-




yida por caballos sino por dos hombres sentados.

Se comienza a buséar la economia aen cuanto a la trans--
portacibn, se piensa ontre otras cosas en utilizar, se dive apro
vechar el viento y asf es como surgen varios transportes de vela.
Ho se obtuvieron los resultados deseados con este tipo de locomo

cién y se recurre a otras fuentes de energfa como lo son @l va--

por, la electricidad y la gasolina.

El primer vehficulo de vapor fué€ el disefiado por lilcolés

Gugmot, el cual tenfa un sinn@mero de defectos, pero que tuvo la
virtud de scr el pionero de esta locomoci6n. En el ano de 1801,-
Richard Trevithinck, ayudado por su primo Arxrturo viviant, cong--
truyen un vchifculo a vapor el cual era capaz de transportar a do
ce pasajeros a 14 kilBmetros por hora, estec transporte lo pode--

mos considerar como el primer servicio de pasajeros con aeste ti-
po de propulsibn.

Transcurrieron los aflos y a pesar de que se han hecho -
muchas mejoras a este transporte, no alcanzd a superar c¢l proble
na que representaba ¢l gasto de combustible, ademds de qun tenia
un scrio contrincante en el ferrocarril. Se contin@Gan lan inves-
tigaciones tendientes a encontrar un combustible aque satinfaga -
las ncecesidades tanto ccondmicas como de locomoci6n, paria esa ==
Epoca y asf oy cono uncontramos que la giguiente propulslfn del-

Lronsporte la constituys la eclectricidad,




Se necesita que la fuente de electricidad se encuentra-
en el vehfculo para asegurar su autonomia, se elige el llamado -

acumulador, depbsito de cnergfa eléctrica transportable.

Fueron muchos los intentos que se hicieron para lograr-
que la fuente de propulsibn en el transporte fuera la energfa --

el&ctrica, sin embargo, y a pesar de haber traspasado la barrera

de los 100 kilbmetros por hora, la ciencia del transporte debla-

sequir adelante hasta encontrar una solucién, adecuada, a la pro
pulsién de dichos transportes, la respuesta a este problema no -
tard® mucho en aparecer, ya gue Gottfried Daimber fué el primer-
descubridor del motor de gasolina. Después de varias investiga--
ciones Daimber vende su patente a René Penhard y al Ingeniexro =--
Emile Levassor, cuya ambici6én era construir un vehiculo de petr8
lco, durante dos ahios estos personajes realizaron ensayos que --

los conducir&n a construir la m&s antiguo marca de transporte en
todo el mundo.

En América sc reciben muchos adelantos y es en lon Esta

dos Unidos en donde aparecen los primeros autombviles cn ol aifio-

de 1393, es hasta el ailo de 1896 cuando nace propiamente la in--

dustria americana del transporte, se mencionan entre otra:i persg

nas como fundadoras de la industria americana, Charles y Prank -

Duryeca, Studebaker y Packard, no obstante lo anterior, el verda-

dero ¢reador de la industria ¢s el gran lenry Ford, con nu pro--

duccifn seria en ¢l ano de 19086.




Ast es como a través de los afios y no sin antes un es~-~
fuerzo grandioso de las personas que cooperaron para llegar a es
ta época el transporte contaba ya con todos los elementos b8sgi--~-
cos para una locomocif6n adecuada, los transportes hasta la fecha
continuan usando esos mismos elementos con ciertas reformas enca

minadas principalmente a dar una mayor comodidad al p@blico usua
rio.

Historia del Transporte en México.

Entre los antiguos pobladores de An&huac, no era conoci

da la bestia de carga, no se conocfia la rucda y el mismo hombre-

era el medio de transporte.

"Es curioso saber la manera en que cargaban los objetos

para transportacifn, por ser muy distinta a la usada por los =--

otros indios. lNo teniendo nuestro pueblo antiguo bestias de car-

ga de ninguna clase, los mismos hombres tenfan que hacer estos -

penosos trabajos, lo que sin duda fué parte muy principal para -

¢ue en la clase baja no se desarrollara la inteligencia”.

"Tan s6lo en un pueblo, al norte de Chicomostoc, los --
yurcas,

tenian perros de carga y es de comprenderse que no alivia

rfa mucho ¢] trabajo de los hombres”,

"o liahuas hacfan la carga al

liombro desnudo, atrave--



sando en &1, un palo de madera lisa y muy fuerte el cual en la -
punta tenfa dos redes largas a modo de balanza, donde llevaban -

las mercancias, carga a veces tan pesada que hace blandera al pa

1o, por fuerte que &ste sea. Con esa carga caminaba el indio

tres y cuatro leguas y el peso hacfa que ¢l palo en que cargaba-

les formase en el hombrQ un gruesisimo callo”.

Los hombres especializados en c¢stos menesteres, oran
l1lamados "Tamemes". Sin embargo, y a pesar de lo rudimentario
los transportes, existfa una red de caminos bastante extensa,
cesaria para mantener el dominio de los mexica, sobre pucblos
subyugados y ademis para incrementar al comercio, los comercian-
tes recibfan el nombre de Pochtaca y en numerosas ocasiones, fue

ron utilizados por Ixcoatl y Moctezuma como espias para la con--

quista de otros pueblos.

En la &poca precortesiana, la gran Tenochitldn estaba -
dividida por cuatro grandes calzada y canales que cruzaban la --

ciudad. Se conocia ya la canoca y la balnn.

Posteriormente a la llegada d¢ los soldados de Cortfg,-

vinieron arrieros y conductores espafioles gue abrieron la carre-
tera a Veracruz y otros puertos, transportaban las mercancfas a-

caballo ) cual se usaba para fincs de Lransporte y no de querra.

Posteriormente, fueron substitufdosn por otros animales de tiro =
como las mulas y los bueyes. 5S¢ inici6 la etapa de la arrfarfa vy



con ella el desarrollo del comercio y de las vias de comunica~=~

cién. Se expidieron las primeras disposiciones de tré&nsito para-

vehtculos de servicio pfiblico en el pais.

Al correr de los afios y a pesar de la inseguridad de --

las carreteras, se establecieron servicios fijos de diliqguncias,

siendo su fundador Don Manuel Estrada y teniendo como rutas:

De México a: Veracruz, Guadalajara, Guanajuato, Zacate-

cas, Tepic y otras poblaciones.

A través del tiempo, y no sin antes sufrir muchos tro--

piezos, la nayorfa de ellos por guerras y revoluciones, los

transportes on México siguieron sus progresos, y asi fué como se

inici® practicamente en la tercera década del presente siglo el-
autotransporte en México.

Correspondi® a la gestibn administrativa del General ~--
Plutarco Elfas Calles, la construcci6bn de la primera carretera -

moderna del pais, la léxico-Puebla en cl afio de 1925.



CAPITULO SEGUNDO.-~

LA RELACION DE TRABAJO DE LOS OPERADORES DE
AUTOTRANSPORTES DE PASAJEROS A LA LUZ DE LA
TEORIA INTEGRAL.

a) .~ Reivindicacibn de los Trabajadores.

b) .- Norma tutelar.

c).- Norma protectora.



Artfculo 20 de la Ley Federal del Trabajo.~ Se entiende

por relacifn de trabajo, cualquiera que sea el acto gue le d8 --

origen, la prestacifn de un trabajo personal, subordinado a una-

persona mediante el pago de un salario.

Contrato individual de trabajo, cualquiera que sea nu -

forma o denominacifn, es aquel por virtud del cual, una pertona-

se obliga a prestar a otra un trabajo personal subordinado, mo--

diante el pago de un salario.

La prestaci®n de un trabajo a quec se refiere el pArrafo

Primero y el contrato, producen los mismos efectos.

Como se puede observar, el artfculo 20 de la Ley Fede--
ral del Trabajo, incurre en varios errores de interpretaci®n, --
con respecto al fundamental motivo para el cual fué& hecho por --

los Constituyentes de 1917.

Nuestra Ley ha ignorado el principio de igualdad erntre-

los factores de la produccién y continfa sumido en el pensamien-

to de la época burgués, usando el término de subordinacibn, para

todo aquel gue presta un scrvicio a otro.

Siguiendo los principios de la teorfa integral dol dere

cho del trabajo, consideramos que las dofiniciones que marca la-
Ley Federal del Trabajo,

en su artfculo 20, son totalmente con--




tradictorias al pensamiento que privid en los Constituyentes de -

1917, al establecer el articulo 123 Constitucional.

Transcribiremos el mensaje del articulo 123 Conatitucio
nal, con el fin de poder demostrar postoriormente, que dichas de-
finiciones no siguieron el verdadero sentir de nuestros congtitu-
ventes; reconocer pues, el derecho de igualdad, entre el que 4a y
el que recibe el trabajo, es una necesidad de justicia y se impo-
ne no solo el aseguramiento de las condiciones humanas de traba--
jo, como las de salubridad de locales, preservacién moral, descan
so semanal, salario justo y garantias para los riesgos que amena-
cen al obrero en el ejercicio de su empleo, sino fomentar la orga
nizacifn de establecimientos de beneficencia e instituciones de -
previsifn social para asistir a los enfermos, ayudar a los invali
dos y auxiliar a ese gran ejército de rumscrva de trabajadores pa-

rados involuntariamente, gue constituyen un peligro inminonte pa-
ra la tranquilidad pGblica. ( 1)

No satisface cumplir con un elavado deber como &ste, --
aungque estamos convencidos de nuestra 1nnu£1c1encla, porque espe-
ramos que la 1lustracifn de esta H. Asamblea, perfeccionar8 magis
tralmente el proyecto y consignari en la Constituzién Polftica de
la Rep@iblica, las bases para la legislacifn del trabajo, que ha -

de reivindicar los dercchos del proletariado y asegurar el porve-

nir de nuestra patria.

(1} .~ Alberto Trueba Urbina, tucevo Durecho del Tratajo, Bditorial Porrta, 1970
p. 213 y 214,




Cabe sefialar que la H.

Asamblea, en su dict&men, reco--

noci® no solo a los obreros, sino a todo.. quel gque prestara un --

servicio.

El trabajo es un derecho y un deber social, entonces re
sulta contradictorio que para caracterizar la naturaleza dol tra-

bajo, se tenga que decir que ese trabajo debe ser subordinado.

El concepto de subordinacién, lo consideramos como un -

recuerdo de aquella vieja autoridad que tenfan los patrones sobre
los trabajadores, nos viene a la mente log contratos de trabajo -
del derecho civil, artfculos 2578 del Cldigo Civil de 1871 y las-

locatios en Roma, donde el patrén era el amo, en tanto que el tra

bajador un esclavo o subordinado.

La obligacién que tiene el trabajador de dar un servi--

cio eficiente, no debemos interpretarlo como subordinacién, sino-

como la realizaci6én de un deber.

Tenemos que pensar que en el fondo, no son iguales los-
contratos civilistas y el contrato evolucionado, ya que estos il-
timos , a partir de la Constituci6n Mexicana de 1917, las normas-
que favorecen al trabajador o sea la Ley, queda por encima de la-

voluntad de las partes para lograr una verdadera {gualdad, BEs por
luo anterfor, que pensamos que el contrato o relacifn de trabajo -

el un concepto que no se opone al contrato, sino que lo complemen




ta, ya que precisamente la relacién de trabajo, es originada por-
un contrato, ya sea expreso o t8cito, que genera la prestacifn de
servicios, es uno y otro caso, siempre regir&n las leyes protecto
ras de los trabajadores. Por lo tanto, el contrato o relacifin de-
trabajo es un género nuevo, regido por normas laborales de c¢ardc-
ter social y son distintas al derecho de las obligaciones de la -
legislacién civil. Consideramos que la forma de subordinaciln que
establece el artfculo 20 de la Ley Federal del Trahbajo, es irnfame

ya que psicolégicamente presispone al trabajador humildad, valora

mos que la redaccién de &ste, deberfa de ser por prestacién de --

servicios.

A) .- REIVINDICACION DE LOS TRABAJADORES.

Dentro de la teorfa integral, nus encontramos como ele-

mentos de la misma, a las normas reivindicatorias.

El derecho del trabajo es reivindicador de la entidad -

humana desposefda, que solo cuenta con su fucrza de trabajo para-
subsistir, caracterizindose por su mayor proximidad a la vida; =~

propugna el mejoramiento econbmico de los trabajadores y signifi-

ca la accibn socializadora, que inicia la transformaci6n de la --

sociedad burguesa hacia un nuevo régimen social de derecho.

El artfeculo 123, visto a la luz de la teorfa inteqgral,

s lleva

a obscervar con claridad,

tanto lan normas iqgualadoras y-




dignificadoras, en una palabra proteccionistas de los trabajado--
res asf como los derechos reivindicatorios encaminados a consumar
la revolucién proletaria de acuerdo con nuestra constitucién so--
cial, solo implicarfa el cambio de la estructura econémica sogia-
lizando las empresas y el capital, por no haberse conseguido por-

medio de la evolucién jurfidica, pues ni la legislacién, ni la ju-

risprudencia del trabajo, lo han logrado hasta hoy,

ni se logra--
r&n con la nueva ley laboral de 1970.

Teorfa Reivindicatoria.

Las normas reivindicatorias de lon trabajadores, tienen

como fin lograr por derecho lo que le corrosponde a la clase tra-
bajadora, en razén de la explotacién de 1la misma en el campo de -
la produccifn econfémica, el pago de todo el tiempo que fueron ex-

plotados, lo cual trae consigo la socializacién del capital. lo -

anterior sirvié de fundamento, al articulo 123 como lo podemos --

ver en las ideas de Jos& Natividad Macfas, quien en la %X¥] Legis

latura Maderista, proclamé la socializacién del capital.

A continuacién enlistaremos cuales son consideradon co-

mo normas reivindicatorias de los trabajadores:

1.~ Derecho de los trabajadores o participar en lan uti

lidades de las empresas o patrones,




II.- Derecho de los trabajadores para coaligarse en de-

fensa de sus intereses, formando sindicatos, asociaciones profe--

sionales, etc.

III.- Derecho de huelga profesional o revolucionarta.

IV.- Huelgas licitas.

La trilogfa de estas normas reivindicatorias de lon de-
rechos del proeltariado, constituyen tres principios legitimos de
lucha de la clase trabajadora, que hasta hoy no ha logrado su fi-
nalidad y menos su futuro histérico; la socializacibn del capital
porque

el derecho de asociaci6n profesional, no ha operado so---

cialmente, ni ha funcionado para transformar el régimen capitalis
ta y porgque el derecho de huelga, no se ha ejercido con sentido -
reivindicador, sino solo profesionalmente para conseguir un equi-
librio ficticio, entre los factores de la produccibén. Por encima-
de estos derechos, se ha impuesto la fuerza de la industria, del-
comercio y de los bancos, con apoyo dal Estado yue di{a por dfa, -
consolida la democracia capitalista. Y el resultado ha sido el---

progreso econémico, con mengua de la justicia social reivindicato
ria,

La teorfa integral del derecho del trabajo y de la pre-
visitn social, se forma en parte por lan normas reivindicatorfas,

en donde el trabajador deja de ser mercancfa o artfculo de comer-




cio y se pone en manos de esa clase, los instrumentos juridicos--

para la supresién del régimen de explotacidn capitalista.

B) .~ NORMAS TUTELARES.

Las normas tutelares, son todas aquellas que se moncio-
nan en forma concreta para cada tipo de trabajo, como serfa c¢n es
te caso el titulo de trabajos especiales, trabajo de autotranuspor

tes, que comentamos por secparado en el capftulo 3o, de esta te--
sis.

C) .- NORMAS PROTECTORAS.

Las normas protectoras de los trahnjadores,

son las si-
guientes:

I.- Jornada mixima de 8 horas.

I1.- Jornada nocturna de 7 horas y prohibicién de labo--
res insalubres y peligrosas para mujeres y menores de 16 afos, y

de trabajo nocturno industrial.

1I1.- Jornada m8xima de 6 horas para mayores de 12 y meno
res de 16,

IV.- Un dia de descanso por cada 6 de trabajo.



V.~ Prohibicién de trabajos fisicos considerables, para

las mujeres, antes del parto y descanso forzoso después de @ste.

VI.- Salario minimo para satisfacer las necesidades nor
males de los trabajadores.

VII.- Para trabajo igual, salario igual.

VIII.- Proteccibén al salario minimo.

IX.~- Fijaci6n del salario minimo y de las utilidades --

por comisiones especiales, subordinadas a la Junta Central de Con
ciliacibn.

X.- Pago del salario en moneda del curso legal.

XI.- Restricciones al trabajo extraordinario y pago del
mismo, en un cien por ciento mis.

XII.~ Obligacifén patronal de proporcionar a los trabajado

res habitaciones cbmodas e higiénicas.

X1I1.- Obligaciéfn patronal de reservar terrenos para el

establecimiento de mercados pGblicos, servicios municipales y --

centros recreativos en los centros de trabajo, cuando su pobla---

cifin exceda de doscientos habitantes.




XIV.~ Responsabilidad de los empresarios por los acci--

dentes de trabajo y enfermedades profesionales.

XV.- Obligacibn patronal de cumplir los preceptos gobre

higiene y salubridad, y adoptar medidas preventivas de riesqggs del
trabajo.

XVI.- Integracién de juntas de Conciliacifn y Arbitraje

con representantes de las clases sociales y del gobierno.

XVII.~ Responsabilidades patronales por no someterse --—

al arbitraje de las Juntas, y por no acatar el laudo.

XVIII.~ Estabilidad absoluta para tcdos los trabajadores-
en sus empleos, que cumplan con sus deberes y obligacidn patronal

en los casos de despido injusto, a reinstalar al trabajador o a--

pagarle el importe de tres meses de salario,

XIX.- Preferencia de los crédito:s de los trabajadores,

sobre cualesguiera otros, en los casos de¢ concurso o de quiebra.

XX.- Inestabilidad de¢ las deudas de los trabajadorcowu,

por cantidades que excedan de un mes de sueldo.

XXT.~ Servicio de colocacifn gratnita.




XXII.~- Proteccién al trabajador que sea contratado para

trabajar en el extranjero, garantiz&ndole gastos de repatriacién-

por el empresario.

XXIII.- Nulidad de condiciones del contrato de trabajo, -

contrarias a los beneficios y privilegios establecidos en favor -

de los trabajadores, o renuncia de derechos obreros.

XXIV.- Patrimonio de familia.

XXV.~ Establecimiento de cajas de seguros populares de

invalidez, de vida, de cesacibn involuntaria del trabajo, acciden
tes, etc.

XXVI.- Construccibn de casas baratas e higiénicas, para
ser adquiridas por los trabajadores, por sociedades cooperativas,

las cuales se consideran de utilidad social.

Tales bases, constituyen estatutoy proteccionistas de -
tcios los trabajadores en el campo de la produccién, cualquier ac
tividad profesional, en los llamados servicios personales o de --
uso; Derechos Sociales de la persona humana, que vive de su traba

jo, de la clase obrera para su mejoramiento cconbmico y consgi----

guientemente su dignificaciébn; dercechos que dehben imponersc on --

caso Jde violaciOn patronal, o través de Ja jurisdiceifn Jaboral =
de las Juntas Jde Conciliacibn y Arhitraje.




CAPITULO TERCERO. =~

ESTIPULACIONES PARA DESARROLLAR EL TRABAJO
DE AUTOTRANSPORTES CONTENIDAS EN EL TITULO
SEXTO, CAPITULO VI, TRABAJO DE AUTOTRANS-~-
PORTES, DE LA LEY FEDERAL DEL TRABAJO.




ESTIPULACIONES PARA DESARROLLAR EL TRABAJO
DE AUTOTRANSPORTES CONTENIDAS EN EL TITULO
SEXTO, CAPITULO VI, TRABAJO DE AUTOTRANS--
PORTES, DE LA LEY FEDERAL DEL TRABAJO,

Articulo 256.- Las relaciones entre los choferes, «aun--

ductores, operadores, cobradores y demis trabajadores que prustan

servicios a bordo de autotransportes de servicio piblico, de pasa

jeros, carga o mixtos, for&neos o urbanos, tales como autohusasn,

camiones, camionetas o automb6viles, y los propietarios o permiaio

narios de los vehiculos, son relaciones de trabajo y quedan suje-

tas a las disposiciones de este capf{tulo,

las estipulaciones que en cualquier forma desvirtGen lo

dispuesto en el pirrafo anterior, no producc ningGn efecto legal -
ni impide el ejercicio de los derechos que deriven de los sexrvi--

cios prestados.

Se ha considerado que la relacibn de trabajo, eu el ser

vicio que una persona presta a otra mediante el pago de un sala-

rio, la reglamentacibdn que se hace en este articulo, es en yir--

tud de que guede sumamente claro el precepto de relacifn de traba

jo y que en ninguna forma los propietarios O permisionarios de --

los vehiculos, puedan evitar contraer las obligaciones derivadas-

de la relacién dec trabajo.

Definitivamente consideramos que la claridad de oste --

articulo, nosg lleva a pensar que el trabajador con gquien se con--




trata, estar& amparado por la disposicibn antes mencionada.

Articulo 257.~- El salario se fijar& por dfa, por viaje,
por boletos vendidos o por circuito o por kilémetros recorridos -
y consistir8 en una cantidad fija, o en una prima sobre los ingre

sos o la cantidad que exceda a un ingreso determinado, o en dos o

m&s de estas modalidades, sin que en ning@n caso pueda ser infe--
rior al salario minimo.

Cuando el salario se fije por viaje, los trabajadores -

tienen derecho a un aumento proporcional en caso de prolongaci&n-

o retardo del término normal del viaje por cauma que no le sea im
putable.

Los salarios no podr&n reducirsc si ue abrevia el viaje

cualquiera que sea la causa.

En los transportes urbanos o de circuito, los trabajado

res tienen derecho a que se le pague el salario en los casos de -

interrupcién del servicio, por causas que no le sean imputables.

No es violatoria del principio de igualdad de salario -

la disposicién que estipula salarios distintos para trabajo igual

si &ste se presta en lincas o scrvicios de diverasn categorfa,

No comprendemos la razén por la cual no se ecstablece --




también como forma de retribuci6n al servicio prestado, un sala-
rio base sujeto a una jornada legal de trabajo; de esta forma, --
el trabajador quedarfa debidamente protegide en contra de una se-
rie de maniobras que las lineas camioneras imponen y que los tra-

bajadores aceptan generalmente, por la necesidad que tienen del -
trabajo.

cuando el salario se fija por viaje, segln lo estipula-
el segundo pirrafo, el trabajador tendrd derecho a un aumento pro
porcional, en caso de prolongaciém o retardo del término normal -
del viaje. Es de considerarse, que la diaposicibén anterior, no --

reune los requisitos minimos de equilibrio entre los factores de-

la produccién en estos casos, en un total desequilibrio con res--
pecto al patrén.

Siguiendo nuestra tesis, consideramos que si se ecstuvie
ra sujeto a una jornada legal de trabajo y a un salario base, el-
retardo o la prolongaci6bn del viaje, tendrfan que pagarse como --

tiempo extraordinario, de tal forma que podamos hablar de un ver
dadero equilibrio.

La disposicién contenida en el tercer parrafo, la consi
deramos totalmente protectora del salario del trabajador, pero --
desgraciadamente en la Ley se estipula una cosa y la realidad eos-
otra, ya que, cuando por causas ajenas al trabajador la unidad no

sale, #1 tienc un menoscabo en su patrimonio porque no recibe nin




guna paga, en cambio teniendo un salario base y existiendo las --

causas que anteriormente hemos expuesto, el trabajador no ver§ re
ducidos sus ingresos.

Cuarto Parrafo. Aparentemente es una gran cosa, Dero ~--

cuando las causas de interrupcifn no le son imputables al traba--
jador, el patr6n no se responsabiliza, ya que como estén a porcen
taje por boletos vendidos o circuitos, y no dan ninguna vuelta o

venden ningln boleto, el trabajador no percibe nada, en camhio y~
siguiendo nuestra tesis, si el trabajador estuviese sujeto a una-
jornada legal de trabajo y tuviese un salario base, todas esas ~--

causas nos llevarfan a que el chofer de¢ todas maneras percibiera-
su salario.

Todo el juego en el quinto pirrafo, estd en la aclara--
cién que se hace de que el salario podr8 ser destinado, a pesar -

de ser un trabajo semejante, cuando éste se preste en lincas o --

servicios de diversas categorias. En rcalidad, lo anterior tiene~-

mucho sentir, los distintos servicios que se prestan, requicren -

de una preparacibn distinta en cada caso, e¢s decir, no podemos --

eyuiparar el salario de un chofer del scrvicio urbano, con ¢l cho

fer de servicio turistico, ya que este Gltimo tiene una prepara--

cidn distinta y por lo tanto, devengar8 un salario mayor a posar=

de desarrollar un trabajo igual de chofaer urbano.

Artfculo 258.- Para determinoar ol salario de lon dfas

s

de descanso, sce aumentarf el que perciban por cl

trabajo roaliza-




do en la semana, con un 16.66%.

Para lograr gque el trabajador pueda tener asegurada una

cantidad que le permita vivir honestamente, serfi necesario regula

rizar su salario, lo cual sumado al 16.66% que la ley establace -

para sacar el salario en los dfas de descanso, nos dard por resul

tado que el trabajador tendr& un idéntico nivel con respecto al -
patrbn.

Articulo 259.- Para determinar ¢l monto del salario de-

los dfas de vacaciones y de las indemnizaciones, se estlra a lo-=-

dispuesto en el parrafo segundo del articulo 89.

Este artfculo, nos remite al artfculo 89 de esta misma

Ley, en donde se fijan las formas de pago ¢n 1o gue correspondc -
a vacaciones e indemnizaciones, pensamos quc aplicando las bases-

que fueron expuestas en el articulo anterior, sec conseguirf el --

resultado deseado, es decir, la estabilidad cconfmica del trabaja
dor.

Articulo 260.- El propietario del vehiculo y el conce--
sionario o permisionario, son solidariamcnte responsables de las-

obligaciones derivadas de las relaciones de trabajo y de la leaevy.

Nos concretaremos a transcribir ol comentario que hace-=

el maestro Trucba Urbina, que haremos nuestro con respecta al con




tenido de este articulo, que dice:

No importa el car@cter que tenga o la denominacifn que-

se le dB, la relacién de trabajo se justifica por si mismo, desde

el momento que hay un trabajador que le pruesta un servicio al con

cesionario, permisionario o explotador y &éste aprovecha el servi-
cio. (1)

Artfculo 261l.- Queda prohibido a los trabajadorcs:

I.- El1 uso de bebidas alcoh&licas durante la presta----

ci8n del servicio y en las doce horas anteriores a su iniciacidn;

II.- Usar narcbticos o drogas onervantes dentro o fuera-
de sus horas de trabajo, sin prescripcién médica. Antes de ini---
ciar el servicio, el trabajador deber& poner el hecho en conoci--

miento del patrtn y presentale la prescripcién suscrita por el mé
dico; vy

III.~- Recibir carga o pasaje fuera de los lugares sefala-

dos por la empresa para esos fines.

Las proposiciones que establece al trabajador este artl

culo en sus tres fracciones, indudablemente que son en beneficio,

poro podemos demostrar on cuanto hace

A ia fraccifn segunda, que-

muchas omprosas son las causantes de que jos operadores consumens-

N~ Albcrto Trueha Urbina, ticevo Derecho del Trabajo,




narcéticos o drogas, principalmente dentro de sus horas de traba-
jo sin prescripcibn médica, ya que tal es la explotacién que su--

fren estos trabajadores, que se ven en la necesidad de tomar dro-

gas para poder realizar su trabajo.

Artfculo 262.- Los trabajadores tienen las obligaciones
especiales siguientes:

1.- Tratar al pasaje con cortesia y esmero y a la carga
con precaucidn;

11.- Someterse a los ex&menes médicos peribdicos que --

prevengan las leyes y dem&s normas de trahajo

1II.- Cuidar el buen funcionamientode los vehficulos e in-

formar al patr6n de cualquier desperfecto que observe;

Iv.- Hacer durante el viaje lan reparaciones de cmergen
cia que permitan sus conocimientos, la herramienta y las refaccio
nes, pero el vehficulo puede continuar circulando, conducirlo has-

ta el poblado mis préximo o hasta cl lugar sehalado para su repa-
racibébn ; vy

V.- Observar los reglamenton de tfansito y las indica~--

ciones tfcnicas que dicten las avtoridades o el patebn.

Las cinco fracciones contenidan on este artfculo, son



beneficiosas, tanto para el pfiblico usuario, el propio trabajador

Yy la empresa.

Artfculo 263.- Los patrones tienen las obligaclones es-
peciales siquientes:

I.- En los transportes for&neos, pagar los gastouy de --
hospedaje y alimentacién de los trabajadores, cuando se prolongue

o retarde el viaje por causa que no sea imputable a éstosy;

11.- Hacer las reparaciones para garantizar el buen fun-

cionamiento del vehiculeo y la seguridad de los trabajadores, usua

rios y el pGblico en general;

III.- Dotar a los vehiculos de la herramienta y refaccio-

nes indispensables para las reparaciones de emergencia; vy

IV.- Observar las disposiciones de los reglamentos de -

trédnsito sobre condiciones de funcionamiento y seguridad de los -
vehiculos.

Consideramos que en la primera fraccién del articulo in

vocadn, debe cambiarse su sentido y especificarse que los gantoy -

que re originaron por causas ajenas al trabajador, debern ner pa

gadon en la terminal intermedia que oo

togue, antes de concluir -

el viaje ya que, por lo guncral casos pagon e realizan hosta que-



est8 conclufdo el mismo, lo que trae como consecuencia que el ope

rador muchas veces se quede sin dinero hasta que termina el viaje

y le son reembolsados los gastos hechos.

Artficulo 264.- Son causas especiales de rescisibn de --
las relaciones de trabajo.

I.- La negativa de efectuar el viaje contratado o su in
terrupcién sin causa justificada. Ser& considerada en todo caso,
causa justificada la circunstancia de que ¢l vehfculo no retna --
las condiciones de seguridad indispensablen para garantizar la --

vida de los trabajadores, usuarios, y del piblico en general;

II.- La disminucién inoperante y reiterada del volumen-

de ingresos, salvo que concurran circunstancias justificas.

Independientemente de las causas de rescisifn, conteni-
das en el capitulo 4o, tftulo 20., de la Ley Federal del Trabajo,

este articulo consagra dos causas cspeciales de rescisibn de las-

relaciones de trabajo.

En la primera fraccifn, que esti bastante clara, dire--

mos que a pesar de ello, las

empresas materialmente obligan al --
trabajador a realizar ¢l trabajo sin fmportar que cl operador ha-
ya hecho del conocimiento de

la misma, que ta unidad no reGne las

condiciones de sequridad indispensables,




En la fraccién segunda, soporta la prueba el patrén, --
y al trabajador en el caso que le corresponda hacer valer lasg cir

cunstancias justificativas.




CAPITULO CUARTO, -~

ANALISIS DE LAS PRESTACIONES A LOS TRABAJA
DORES DE AUTOTRAMSPORTES DE PASAJEROS EN =
LA LEY FEDERAL DEL TRABAJO.

a) .~ Decreto Presidencial aparecido en-

el Diario Oficial del 29 de Diciem
bre de 1958,




ANALISIS DE LAS PRESTACIONES A LOS TRABAJADORES DE AUTOTRANSPOR___
TES DE PASAJEROS EN LA LEY FEDERAL DEL TRABAJO.

Capftulo 20., Jornada de trabajo-~

La teorfa de la jornada de trabajo se funda en el prin-

cipio de derecho social de proteger la vida y la salud de log tra
bajadores.

Tomando en consideracifn que el trabajo desarrollado --

en los autotransportes es considerado como labores peligrosas, -~
inhumanas o gque pueden causar un daho al trabajador, se debe soli
citar que la autoridad correspondiente, se dice a la H. Junta de-
Conciliacibn y Arbitraje, el establecimfanto Yy reglamentaciédn de~
una jornada de trabajo para estos trabajadores, con el fin de gue

la jornada de trabajo se ajuste a la naturaleza de las labores -~

que se desempefan.

Es sumamente clara la disposicifin contenida en al arti-
culo 58 de la Ley Federal del trabajo, sin cmbargo, en el gremio-
camionero es muy distinta la interpretacién que le dan los patro-
nes, lo que deja al trabajador desamparado, las observaciones an-

teriores las hemos hasados en lo siguiente:

Los choferes deben presentarse media o una horas

5 oantes-
de la salida y un tiempo iqual aproximadamente on esperarte al --
llegar a su destino, todo cste tiempo ol trabajador enti al servi




cio del patrén sin que &sto reditie un ingreso econfmico o se le~
compuete como tiempo extraordinario; otro caso es cuando una pare

ja de operadores hace un viaje de 600 kilSmetros, lo que reprosen

ta aproximadamente 8 horas, las empresas solo reconocen 4 horag-
a cada trabajador, sin tomar en cuenta que &a pesar de que una de
ellos no maneja todo el tiempo, si est8 al servicio del patrén --

y permanece dentro del centro de trabajo (cami6n o autobfis).

Por lo antes dicho, nos damos cuenta de la necesidad -

de reglamentar la jornada de trabajo en forma especial para los -

trabajadores de autotransportes.

Articulo 59.- Ya en el anterior an8lisis qued$ plenamen
te demostrado que apegarnos a lo que la Ley dice, no nos conduce-

a nada, ya que, en la realidad sucede otra cosa gque va en detri--

mento de la clase trabajadora.

Artfculo 60.- Dentro del gremio do trabajadores de auto
transportes no funciona esta disposicibén, porque hemos dicho y --
demostrado, que en la pr&ctica no se respeta una disposicibn tan-

elemental como es la jornada m&xima de 8 horas, las disposiciones

con respecto a la jornada diurna, nocturna y mixta, no son aplica

das en ¢l trabajode autotransportes,

Artfculo 6l.- con @] andlinie hecho al artficuleo 60 do -

la Ley Federal del Trabajo, ya quedb establecido nuestro punto de




vista con respecto a la duracién de las jornadas de trabajo.

Artfculo 62.— Se ha dicho con anterioridad la necesidad
que existe de que las autoridades reglamentan la jornada maxima -

de trabajo para esta clase de labores.

Artfculo 63.- Se cumple con esta disposicién y en los -

tramos que podemos considerar largos, la sobrepasa.

Articulo 64.- Podemos decir

que csta disposicibn no se-~

presenta en el desarrollo del trabajo de autotransportes.

Artfculo 65.~ Aplicindolo a los

transportes,

trabajadores de auto---

este caso se presenta cuando el autobls sufre alg@n-
desperfecto, es decir, el chofer hace las reparaciones indispensa
bles, o toma las medidas necesarisas para preservar la vida de --

los pasajeros, de la unidad y la suya.

Artfculo 66.~ Es un caso semejante al anterior para las

circunstancias extraordinarias no se presentan con la frecuencia-

que marca la ley, al menos en esta clase de labores

Artfculo 67.- Al hacer el anfilisis de este articulo, ro
bustecemos nuestra tesis en el sentido de que es necesarlo el es-

tablecimiento de una jornada mixima de trabajo, asf como de un sa
lario base, ya que de otra forma, cl

trabajador nunca gozard de -



las disposiciones de car&cter econfmico que marca este artfculo,

Capftulo 3o0., Dfas de descanso.

Consideramos los siguientes preceptos como protectoraos-
de la salud y adem8s como favorecedores de la integracién fami --
liar. Todas las disposiciones contenidas en este capftulo encua--
dran perfectamente en el trabajo de los autotransportes. Cabe ge
nalar también, que existe el derecho de la prima dominical, todo-
&sto es en virtud de que es considerado por 1la ley como dfa de --
descanso semanal el domingo, con el aliciente de que si por néce—

sidades propias del servicio, el trabajador labora en este dfa, -

percibir& un 25% de su salario diario.

Prima Dominical.- Con anterioridad hemos analizado el -
punto referente a los dfas de descanso que consagra el art. 69, -
asi como su jornada de pago consagrada en el art. 73, hay una mo-
dalidad segln lo establece el art. 71 de la Loy Federal del Tra--
bajo, de un 25% como prima adicional cuando los trabajadores presg

ten sus servicios en dfas domingos, el 25% de que habla la ley -

se calculard sobre el salario de los dfas ordinarios de trabain.

Capitulo 40, Vacaciones.

Asi{ como se otorgan descansos semanales a Jos trabajado

res, oncontramos como complemento de la recuperacion ffsica, las
vacacione:s,




El objeto de este capftulo, es que el trabajador real--
mente descanse y por lo tanto, vemos la necesidad de que se apli-
quen sanciones tanto penales como econfmicas (ya que se est§ aten
tando contra la vida humana), a las empresas que no acaten asta -
disposicifn. Lo anterior lo decimos en base a que el trabajo de -
autotransportes, es agobiante, y dada la necesidad de que t{anen-
estos trabajadores, aceptan el pago de sus vacaciones Y prima va-
cacional, aGn cuando contin@an trabajando, lo cual trae como con-

secuencia una descompensacifn tanto fisica como mental para el --

trabajador.

Prima Vacaional.- La prima vacacional es un complemento

econbmico a las vacaciones que los patrones ticnen la obligaci&n-

de pagar a los trabajadores.

El artficulo 80 de la Ley Federal del trabajo, wastipula:
un 25% por concepto de vacaciones.

Ya anteriormente, hemos hecho notar que la Ley da un ca
récter irrenunciable a las vacaciones y los patrones contravinien
do esta disposicibn han dado una interpretacién distinta como es-

el pago de vacaciones sin que el trabajador salga a disfrutarlas.

Desafortunadamente el trabajador cae en el jueqgo de los

»>atrones atrafdos por la necesidad que tienen de sequir trabajan-
[ q ]

do s1n conocer quu la Ley los ostd amparando dicicndo que ol dere




cho a disfrutar de las vacaciones y la prima vacacional es un de-

recho irrenunciable.
Capitulo 50. Salario.

El trabajador tiene como Gnica forma de ingreso el unala
rio y que tiene por objeto satisfacer las necesidades alimenti-—--

cias, culturales y de placer del trabajador y su familia.

Siguiendo la teorfa integral, dircmos que el salario no

es compensatorio del trabajo desarrollado.

El salario tiene una funcién cminentemente social, pues

estd destinado al sustento del trabajador y de su familia, es la

remuneracifn a la compensacién real que corresponde al trabajador

En el caso de los trabajadores de autotransportes, el -
salario no es remunerador del trabajo hecho, es solo el mfnimo al
que tiene derecho, de ahl gque pugnamos en nuestra tesis por ol im
plantamiento de varias disposiciones de carfcter econbmico que --

nos lleven a un equilibrio entre el trabajador y el patrén.

En s1, las disposiciones contenidas en el presento capf
tulo son de bencficio para los trabajadores, como seria el pago -
del aguinaldo, pero queremos dejar acentado gue son disposiciones

de carfcter general y por lo tanto, imprecisas para su aplicacién




en el campo de los transportes.

Aguinaldo.- El articulo 87 de la Ley Federal del fTraba

jo, establece una obligacién a los patrones de pagar durante el -

mes de diciembre, 15 dias de salario mis por cocepto de aquinaldo.

En M&xico existfa una costumbre en las empresas, la --

cual consistla en proporcionar a sus trabajadores en estas fechas

una comida o hacerles algunos obsequios consistentes en productos

que elaboraron las empresas para festejar la navidad o el afio nue

vo, el legislador atento de estas costumbres, estableci6 en la --

Ley el aguinaldo, lo que viene a constituir una unificacién de —-

criterios que benefician a toda la clase trabajadora.

Capftulo 60.~ Salario MInimo.

En virtud de que el trabajo que desarrollan los trabaja

dores de autotransportes es una labor que entrafia mucha reysponsa-
bilidad y que por lo tanto, no podemos considerar especializada,-
insistiremos en la necesidad de un salar{o base minimo profesional

para los trabajadores de transporte de servicio urbano.

Capitulo 7o.- Normas Protectouras y privilegios d¢ pala-
rio.

Todas estas normas son un complomento del salario, pero




puede satisfacer su funcibn social y econfmica.

En an8lisis que hemos hecho de algunas otras disposicio

nes ha quedado de manifiesto que hasta ahora, debido a la qran -

influencia que ofrece la burguesia, el salarioc no ha podido ocum-

plir con su funcidn, es decir, no ha podido ser una justa ratri--

bucibdn al trabajo prestado.

Por lo que hace en si a las norman protectoras del sala

rie como su nombre nos lo indica, resguardan ciertos derechos que

tiene el trabajador sobre su salario.
Capitulo 8o.- Reparto de Utilidadus.

La Comisibén Nacional para la participacién de utilida~-

des de los trabajadores en las utilidades de las empresas, es el-
organismo encargado de dictaminar el porcentaje a que los trabaja
dores tienen derecho a participar dentro de las utilidades de la~
empresa de acuerdo con la relita grabable a Ja cual no se le pue--
de hacer ninguna deduccibn, segtGn lo marca la fraccién V del ar--
ticulo 586. La Ley otorga tambié&n derechos a los trabajadores pa

ra que en caso de que no estén de acuerdo con las declaraciones -

que hacen los patrones, presenten sus chjcciones a la Secrectarfa-

de Hacicenda a fin de que se precise la utilidad repartible vy se -

haga la misma on los términos que marca la Loy,




En relacibn del 13 de diciembre de 1963 y en vigor has-

ta 1973, se fija en favor de los trabajadores el 20% de las utili
dades del patrbn.

Queremos hacer la aclaracifn de que el artfculo 2}, frac
cibn I, de la Ley Federal del trabajo, cstablece que el patrfn --
es obligado a que después de 10 dfas de haber presentado su decla
racibn anual de utilidades tendrd que proporcionar a los trabaja-
dores, una copia de dicha declaracibn con el fin de que los traba
jadores puedan darse cuenta de los aciertos o falsedades que en -
ella se asientan, para que en caso de esto Gltimo puedan hacer --
valer su inconformidad ante la Secretaria de ilacienda, de todo lo
anterior, resulta que las empresas no cumplen con esta dispogi--~
cibn y por lo tantoel trabajador nunca se llega a enterar de las-
utilidades a las que tiene derecho, adem&s en el articulo 131 de-
la misma ley, se niega al trabajador la participacibn en la direc
cibn para administracibn de las empresas, pero se le di facultad-
para intervenir en la contabilidad de la empresa. Pensamos gue la
contabilidad no es fiel reflejo de las empresas, porque todas las

arqucias que emplean los patrones no las hacen en los libros de -

la contabilidad, sino se hacen en la direcci6n y administracifin y

no solo para quitar al trabajador lo que legalmente le corrcupon-
de, sino también para estar al margen del fisco. Serfia necesario-

que para que los trabajadores puedan gozar estce derecho,
de

s lop -

las facultades que tienen la ComisifGn Nacional para la Parti--

cipacibn de las Utilidades de las empresas, ast como tambifn

ne =




establezcan m8s prerrogativas a los trabajadores para intervenir-
en cuestiones de las empresas para que de esa forma, se pueda ha-
cer posible uno de los mayores logros de la clase trabajadora, --

como es el participar en las utilidades d¢ las empresas en donde-

ellos han jugado un papel muy importante.

Derecho Habitacionl.

Desde el lo., de mayo de 1917, on que entraron un vigor

las bases del art. 123 Constitucional que tiene garantfas socia---

les en favor de los trabajadores tales como el derecho habitacio-
nal.

Este derecho no habfa sido cumplido tal y como lo esta-
blece nuestra Ley en el tfitulo cuarto, capftulo III principalmen-
te por la serile de intereses que existfan, solo empresas muy pode

rosas cumplfan con este precepto, pero la mayorfa de losn trabaja-

dores est&n desamparados en cuanto a esto derecho.

Afortunadamente para la clase trabajadora surgi8 un or-
ganismo tal como el I.N.F.O.N.A.V.I.T., ¢ue vendr& a rcalizar --

una labor tan necesaria en nuestro tiempo como es el proporci{onar

casa a los trabajadores, casas que les permitan vivir en forma -

c6moda ¢ higifenica a &1 y a su familia.




A) .- DECRETO PRESIDENCIAL APARECIDO EN EL DIARIO
OFICIAL DEL 29 DE DICIEMBRE DE 1968.

Artfculo lo.- Se crea la unibn de permisionarios de --

transportes de pasajeros en camiones y autobuses en el D.F.,, con

carScter de Institucidn PGblica, con personalidad Juridica y pa--

trimonio propio.

Esta unién ser8 el Gnico organismo a través del cual el
departamento del Distrito Federal establecerd relaciones con los-

permisionarios en todo lo que atafie a la prestacibn del servicio-

que a &stos les estd encomendado.

Consideramos que en el articulo lo., de la Ley de la -~

Unibn de Permisionarios de transportes de pasajeros en camiones y

autobuses en el D.F., se sientan las bases mediante las cuales ~-

trabajar& dicha Unibn, resulta totalmente contradictorio por lo -

siguiente: No es posible concebir que una institucidén pGblica, -

con personalidad jurfdica y patrimonio propio estf totalmente superditada a-
las decisiones del Jefe del Departamento del Distrito Federal. Es
necesario hacer notar que no es posible que la Unién de este tipo
sea el Gnico medio por el cual los permisionarios o concesionarios
puedan hacer valer sus derechos ante ¢l estado, por lo que conui-
deramos que deberfa hacersc en forma directa ante el Departamoento
del Distrito Federal

o como Gltimo el recurso de amparo.

Artfculo 20.- La unibébn de permisionarios de transpor--




tes de Pasajeros en Camiones Y Autobuses en el Distrito Federal,
quedari constituida e integrada con aquellas personas que en la -

actualidad o en el futuro disfruten de permisos o concesionaus pa-

ra prestar el servicio pfiblico de pasajeros a bordo de camignes-

o autobuses dentro de los limites del Distrito Federal. La obli-

gaci6én de pertenecer a la Unién a que se refiere este articulsy --

constituye una condicifn del permiso o concesién.

Se dice en el articulo 20, que es obligacibén de losg per

misionarios pertenecer a la Unifn, en virtud de que é&sto constitu

ye una condicifn para obtener el permiso o croncesibn correspon---

diente. Como ya vimos anteriormente, no es posible que se le tome

como una obligacién. Para tener un permiso, ne debe pertenecer a-
la Unibén de Permisionarios y asi poder explotar el servicio publi

co que se desee, en virtud de que el Estado interviene directamen

te y maneja a su criterio esta Unibn; por lo que, si tomamog en -

cuenta que el Departamento del Distrito Federal es gquien le otor-

ga dichos permisos a la Unién de Permisionarios en detrimento de-

los solicitantes.

Articulo 3o0.- La Unién de Permisionarios de transportes
de pasajeros en camiones y autobuses c¢n el Distrito Federal, ten-
drd los siguientes objetivos:

1.~ Coadyuvar con el Departamento del Distrito Federal-

y bajo la direccibn, control y vigilanaia de 6ute, on la et ructy




racibn, organizacifn y mejoramiento del servicio p@blico de trans

portes de pasajeros en camiones y autobuses, en el propio distri-
to.

II.- Cumplir las determinaciones que dicte el departamen

to del Distrito Federal para los fines que se expresan en la frac

cibn anterior, e intervenir para que sean acatadas por los miem~-

bros de la unibn,

II1.- Hacerse cargo cuando el Departamento del Distrito -
Federal lo determine y en la forma que &éste sehale, de cualquier-

otra circunstancia el servicio no sea prestado, o lo sea deficien

te, por el directamente obligado a hacerlo,

IV.- Integrar las comisiones especiales para llevar a -

cabo los estudios o labores que le encomicnde el Departamento del

Distrito Federal.

V.- Representar a los miembros de la Unibén ante toda --

clase de autoridades e instituciones de cualquier naturaleza en -

relaciébn con el servicio del transporte.

VI.- Proporcionar a los miembros que lo soliciten, ser-
vicios t€cnicos en las materias, automotriz, legal, contable, fis

cal y de previsién social,




VII.- Promover el establecimiento de refaccionarias y--
talleres de servicio, asf como el abastecimiento regular de com--

bustible y lubricantes para sus miembros, y facilitarles 1la adqui

sicibn de otros miembros, y facilitarles la adquisicibn de otros-

elementos necesarios para la industria del transporte.

VIII.- Adquirir los inmuebles necesarios para el cumpli

miento de los fines y funciones de la unibn.

IX.- Los dem8s que sean propios o se deriven de su natu
raleza.

Por lo que respecta al articulo 3o, hacemos notar que--
en las tres primeras fracciones podemos ver la dependencia direc~

ta que tiene esta agrupacibn de permisionarios con el Departamen-

to del Distrito Federal; por lo que respecta a las seis fraccio--

nes siguientes, cada una de ellas tiene un objetivo directo, pues

busca el mejoramientode la unién.

Articulo 4o0,~ La unibn de Permisionarios de transpor-~--
tes de pasajeros en camiones y autobuses on el Distrito Federal, -
estard reglada en cuanto a su régimen intecrior, por los estatutos

que aprueba el Departamento del Distrito Federal.

La administracion de la Unibn ue realizar:

Por un Presidente, un Consejera Directivo, una Asnamblea




General y un Consejo de Vigilancia.

El Presidente seri nombrado y removido por el Jefe del-
Departamento del Distrito Federal, pero su designacifén no podr&--
recaer en ninguno de los miembros de la Unifn o en persona (ue --

tenga interés directo o conexo en el negocio de transportey de --

pasajeros en el Distrito Federal.

El Consejo Directivo tendr38 entre sus facultades ¢l nom
bramiento de 5 a 11 miembros, de los cuales uno ser8 presidente,-

otro secretario, un tesorero y los dem8s vocales.

El Presidente del consejo directivo, tendr8 el derecho-

de voto, que ejercer8 en la forma que sefisalen los estatutos, no -
solo en cuanto a decisiones de la Asamblea General, se integrax$
por representantes de los Permisionarios en el nGmero y condicio-

nes que fijen los estatutos, los que determinardn su funcionamien
to. Se reunir8 ordinariamente una vez al afio. En esa reunién el -

Consejo Directivo informar& sobre las circunstancias que priven -
en el servicio pGblico y se tomar8n los acuerdos gencrales que --

normen cl acatamiento alas disposiciones legales y administrativas
del servicio.

En el articulo 40, de la mencionada Ley, nos volvemos a

cncontrar con que el Estado tiene una gran participaciébn en el ré
gimen interno de esa Unibn,

en virtud que es ol jefe del Departa-




mento del Distito Federal quien nombre al presidente de la Unién-
de Permisionarios y sin que este cargo, recaiga en una persona =--
conocedora de los problemas del transporte sino que por el contra
rio y como la misma Ley menciona "la designaci6n del presidente -
de la Unién de permisionarios no podr& recaer en ninguno de log--
miembros de la Unién o en persona que tenga inter&s directo o co-
nexo en el negoclo de transporte de pasajeros en el Distito lede-
ral “tomando en consideracifén lo anterior, podemos afirmas quc --
tal medida es totalmente ilbgica, en virtud de que el presidente-

deberfia ser un sujeto conocedor del transporte y no un polfitico.

Articulo 50. La expresada Unibn estar8 supervisada por

un Consejo de Vigilancia, compuesto de tres miembros;

Uno por el jefe del departamento del distrito federal--

quien podri removerlo libremente, otro por los permisionarios y -

otro por los usuarios, los que ser@n designados de acuerdo con -

los estatutos.

No hay razbn para que dentro del Consejo de Vigilancia-
intervengan personas ajenas a la Unibn en virtud de que ellos ~--
mismos por medio de ese consejo, deber8n rcalizar la vigilancia--
con el fin de proteger los intereses de los miembros de la agrupa

cibn, por lo que resulta entonces contraproducente, ya que dicho-

consejo no debe estar integrado por gente axtraia.




Articulo 60.- Los miembros de la Unifn de Permisionarios

de transportes de pasajeros en camiones y autobuses en el Distri-
to Federal, estar8n obligados a depositar mensualmente, por con--

ducto del consejo directivo de la unibn en el Banco Nacional de -
Transportes S!A., las cantidades que se fijen de acuerdo con las

técnicas contables de amortizacidn y mantenimiento correspondien-

tes a los equipds que prestan dichos servicios, a efecto de que -

sean aplicadas cuando las condiciones lo requeran, dep6siton que-

debersn invertirse en valores del Estado.

La recoleccidn, dep8sito y aplicaci6n de dichas cantida
des se har& bajo la supervicibn y vigilancia de un representante-

especial del Departamento del Distrito Federal.

Los mismos asegurardn las unidades contra los riesgos -
correspondientes.,

Se habla en el articulo 6c, del Banco Nacional de Trans
portes, S.A., éste ya desaparecib y ahora se le conoce como el ==

Banco de Obras y Servicios Pdblicos.

En el tercer p&rrafo se menciona rue todos los micmbros
asequrarin las unidades contra los riesgos correspondientes; has-
ta el momento no existe asequradora que se responsabilice en sal-
vaguardar estas unidades.

Articulo 70.- Las infraccionen o la presente loy o a -=



las disposiciones del Departamento del Distrito Federal en rela--

cisén con la misma, cometidas por los permisionarios o concesiona-

rios, se sancionar&n por el Departamento del Distrito Federal, en

la forma siguiente:

I.- Multa hasta de $20,000.00 segGn la gravedad de la -~
infraccibn.

I1I.- Ocupacién temporal del servicio o servicios de

transportes de que se trate.

III.- Cancelacibdn de los permisos o concesiones.

Las infracciones a que se refiere el articulo séptimo -

pensamos que est8n totalmente fuera de orden.

Articulo 8o.- Para aplicar las sanciones a que se refie
re el artfculo anterior el Departamento del Distrito Pederal noti
ficard la infraccibn a la parte responsable y le concederd un tér

mino de tres dlas para oirlo en defensa, aportar pruebas y expo--

ner lo que a su derecho convenga.

Transitorios.

Artfculo lo.- Esta Ley estar§ on viqgor el dfa siqgufente

de su aplicaci6tn en el "Diario Oficial" de la FederaciOn.




Artfculo 20.- Dentro de un plazo de diez dfas a contar-
de la fecha de publicacibtn de esta lLey, €l Jefe del Departamento-
del Distrito Federal, designar8 al Presidente del primer Consejo-
Directivo que actuari como organizador de la Unién de Perminiona-
rios de transportes de pasajeros en camiones y autobuses en el --

Distrito Federal el cual procederd desde luego:

a).~- A organizar la Unibn de Permisionarios abriendo el
registro de todos los titulares de permisoso o concesiones para-

cuyo f£in la Direccibn General de Trénsito del Distito Federal le-

proporcionard los datos correspondientes.

b) .~ A formular el proyecto de estatutos de la Unién en

108 t8vrinos del artfculo 4o de la presente Ley, el cual serd --

sometido a aprobacibn del Departamento del. Distito Federal a mads-
tardar el 31 de enero de 1959.

c).- A integrar, dentro de los 15 dias siguientes a la
aprobaci6én y publicacibn de los estatuton la representacidn de --
los permisionarios ante el ler. Consejo Directivo mediante vota-

cibn, la que se llevard a cabo conforme a las normas gue sehalaen-

dichos estatutos. Este consejo directivo, durard en funcioncs so-

lamente hasta el 31 de diciembre de 1959.

d) .- A integrar el primer Conscjo de Vigilancia, para -

cuyo cfecto el Departamento del Distrito Foderal, los concesfona--




narios y los usuarios, har8n la designacibdn de los miembros que -~
le corresponden respectivamente, conforme a los estatutos. Este~-~

primer Consejo de Vigilancia, durard también en funciones hasta -~

el 31 de diciembre de 1959.

Con respecto al articulo 20, transitorio, observamos --

que existen varias deficiencias:

Primera.- En el inciso a) se habla que la Direccif6n -~

General de Tr&nsito del Distrito Federal, deberd otorgar los da--
tos correspondientes de permisos o concesiones, hay necesidad de-

reformar este inciso, en virtud de que esa Direccifn ya no existe

sino que ahora es Direccifn General de Policfa y Tré&nsito del Dis
trito Federal.

Segundo.~ Observamos asi mismo, que en los incisos b) =~

c), d4), la intervencifén de las autoridades del Departamento del -

Distrito Federal es absoluta,

sobresaliendo por su importancia --

el inciso b), que se refiere al establecimiento do los estatutos-
que regiran a la Unibén de Permisionarios.

Desde el afio de 1964 no se han aumentado las tarifau on

razén de que no han sido mejorados los cquipos. El reajuste de --

tarifas sc lleva a cabo por medio de un estudio que presenta Ja -

Unién de Permisionarios de ‘Pransportes de Pasajeros en Camiones y

Autobuses en ¢l Distrito Federal,

a las autoridades del Distrito-




Federal, quienes (nicamente tcman como base el mejoramiento de --
los equipos para aumentar las tarifas, haciendo a un lado el de--

m&s contenido del estudic que se le presenta.

Las lineas camioneras reciben un subsidio por parte del

Estado, gue consiste en rebajar el precio de la:gasolina (Moxoli-

na) en la siguiehte proporciénfi para las lineas de sequnda ulase-

el litro de gasolina les cuesta

treinta y cinco centavos; a los -

gue manejan equipo catalogrado como servicio de primera clase el-
litro les cuesta cincuenta y dos centavos, es decir, obtienen una
rebaja de cuarenta y cinco centavos y veintiocho centavos respec
tivamente. El litro de mexolina que se expide en las gasolinerias

tiene un precio al pGblico de ochenta centavos litro.

Articulo 3o0.- Se derogan todas las leyes o reglamentaos-

en cuanto se opongan a la presente ley.

La presente Ley fué asignada: Lic, Adolfo LSpez Matecos,

Presidente de los Estados Unidos Mexicanos. Lic. Ernesto P. Uru--

Jefe del Departamento del Distrito Federal.
Diaz Ordaz,

churto, Lic. Gustavo
Secretario de Gobernacifn.




CONCLUSIONES.

1.~ El desarrollo econbmico, politico y social, solo ha
beneficiado algunos sectores y se ha olvidado de los trabajadores
de autotransportes de pasajeros.

2.- El primer problema ante el gue nos encontramos al -
hacer este estudio, es por la falta de apego de nuestros laqgisla-
dores al fiel interpretamiento de nuestra carta magna tal y como~
lo hubieran querido los constituyente de 1917.

3.~ La serie de conseciones y permisos gque el estado ~~
concede a personas fisicas o morales para la explotaci6bn del ser~
vicio de transportes, no ha sido bencficiosa, ademis de que ¢l Es
tado no ha logrado el control absoluto de estas personas, primero
para buscar la integracibn coordinada del pals y segundo para pro

teger de la voracidad de las empresas o lincas gque van contra los
trabajadores.

4.- Debe existir una coordinacifén definitiva entre las-
distintas dependencias gubernamentales para el mejor aprovechamien
todel servicio de transportes tanto urbano como federal.

5.~ Consideramos de urgencia, el establecimiento de me-~
didas m&s concretas para cada una de las ramas del derecho labo--
ral, con el fir de que cada articulo precise detenidamente todas-

las lahores que como en éste caso desarrcllan los empleados de ~-
autotransportes.

Si bien es cierto que existe un capitulo especial -~
de trabajo de autotransportes, &ste tampoco cumple los requisitos
necesarios para su buena aplicacibn.

6.- Es necesario definitivamente la nacioanalizacibn de
los servicios pfiblicos de autotransportes de pasajeros
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